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PRESENTACIÓN 
Aeroplano sigue en 2016 la estela emprendida en 1983, cuando su primer núme-
ro vio la luz. Los temas tratados desde entonces son numerosos, pero mantenien-
do siempre los principios y líneas maestras que marcaron los primeros ejemplares
de nuestra revista. Este lo iniciamos con el coronel González Betes, quien nos re-
monta a los prototipos que creó el constructor de aeroplanos y considerado como
primer aviador español Antonio Fernández Santillana. Corría el año 1909 cuando
diseñó hasta un total de cuatro aparatos que el mismo pilotó, sobrevolando por vez
primera la Costa Azul francesa el 24 de abril de ese año.
Gudin de la Lama nos traslada al comienzo de la campaña de Marruecos, cuan-
do la aviación era considerada un apoyo, un puesto de observación privilegiado al
servicio de las fuerzas de tierra, y poco más. Sin embargo, la jornada de Ras-Ti-
kermín hizo que cambiase esa idea al quedar patente que los aeroplanos habían
actuado como una auténtica arma de guerra.  Además, aquel fue un día especial-
mente dramático, ya que el teniente Hidalgo de Quintana fue alcanzado por una
andanada que hirió al piloto en el pecho, la pierna y el brazo. Su observador, el te-
niente Bellod, tomó los mandos y consiguió aterrizar el avión cerca de la carretera
de Kandussi a Segangan. A la vista de esa actuación, en febrero de 1922, se inició
el expediente para concederles la Laureada nº18. 
Esta vez, el personaje que tratamos no es otro que Madariaga, mecánico de
avión que tiene en su haber otros méritos además de su participación en la hazaña
en el Cuatro Vientos, aunque sea lo que más ha trascendido, y así lo refleja el co-
ronel Roldán en su artículo sobre este manchego. De la Guerra Civil se trata en
esta ocasión la guerra aérea durante la ofensiva contra la cabeza de puente de
Balaguer. De dicho estudio se deduce el porqué del fracaso de la operación, a la
vez que surge otro interrogante sobre si antes del inicio de la ofensiva… ¿ningún
alto mando del Ejército Popular era consciente de la juventud, bisoñez y escasa
preparación de buena parte de las tropas que enviaban a enfrentarse a otras mu-
cho más experimentadas y veteranas?
Si alguna vez ha existido en España una unidad aérea a la que se le pudiera atri-
buir un cierto halo de misterio durante el tiempo que estuvo operando -que coinci-
de con el fin de la Guerra Civil y el comienzo de la II Guerra Mundial- y que ha per-
durado hasta ahora, ésa es, sin ninguna duda, la Escuadrilla de Sondeos del Ejér-
cito del Aire, para la mayoría “una gran desconocida”. De ella se ocupa el coronel
De las Heras, que ha recopilado los recuerdos de su padre para acercarnos a la
historia de esta entrañable unidad.
La parte industrial trata sobre los orígenes de la Oficina de Proyectos de CASA y
nos la cuenta Martínez Cabeza, integrante de la misma durante un tiempo. Llega-
dos al capítulo de análisis o historia de una unidad, hemos preferido elegir una do-
ble visión enlazando la experiencia de dos integrantes del 221 Escuadrón y que
cada uno, aviador y marino, nos narre sus vivencias profesionales y humanas en el
Ala 22, unidad pionera en cuanto a cooperación permanente entre Armada y Ejér-
cito del Aire.
El artículo que cierra esta edición nos muestra cómo la creación de la Escuela
Superior del Aire es fruto de la preocupación existente por entonces en el EA en
cuanto a disponer de un centro de enseñanza de excelencia para nuestros cua-
dros de mando. Setenta y cinco años después, y ya como Centro de Guerra Aérea,
en él se sigue investigando sobre el mejor empleo de un Poder Aeroespacial cada
vez más decisivo en cualquier estrategia militar con posibilidad de éxito.
SANTOS SENRA PÉREZ
General de Brigada del Ejército del Aire
Jefe del Instituto de Historia y Cultura Aeronáutica
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ObjetO
E n este artículo aclararemos algunos deta-lles sobre los prototipos que creó elconstructor de aeroplanos Antonio Fer-
nández santillana. las investigaciones realiza-
das me permiten presentar algunos detalles in-
éditos de estos aeroplanos. 
Antonio Fernández construyó cuatro aeropla-
nos en poco más de un año. el primer prototipo,
que llamaremos AFs nº 1, lo pilotó él mismo y su
vuelo, del 24 de abril de 1909, fue el primer vuelo
en la Costa Azul. Conseguido ese triunfo, mejoró el
aeroplano y consiguió otro aparato, el prototipo AFs nº 2.
Como nunca se daba por satisfecho, diseñó y construyó dos
ejemplares del prototipo AFs nº 3, un gran aporte para la in-
cipiente aviación.
Antonio Fernández santillana (1866-1909) era español, na-
cido en Aranjuez, y fue sastre de profesión. emigró a Fran-
cia, primero a París y más tarde a niza, donde fundó dos
sastrerías para señoras. su afición a los deportes le
condujo a la aviación y fue constructor de aeropla-
nos y piloto, lo que le granjeó el respeto de los
nicenses. Murió el 6 de diciembre de 1909, pilo-
tando uno de sus prototipos AFs nº 3. sus res-
tos mortuorios se encuentran en el cementerio
de Caucade en niza.
IntrOduccIón
Sobre la obra de Antonio Fernández santillana
se ha escrito lo suficiente, aunque la mayor parte son
biografías y por tanto son muy escasos los trabajos que
traten el aspecto aeronáutico. esta carencia se pretende pa-
liar con este trabajo. Podemos afirmar que su primer aeropla-
no, el AFs nº 1, refleja su genio de constructor y piloto por su
dedicación y estudio, con el mérito de que usaba recursos
económicos propios. Comenzó su tarea siguiendo las líneas
maestras de los precursores, los hermanos lilienthal y
Wright que primero consultaron y recopilaron toda la informa-
ción aeronáutica disponible en aquella época, después la es-
tudiaron y entonces diseñaron, construyeron y probaron en
vuelo los aeroplanos, aunque es cierto que otto lilienthal so-
4
Los tres prototipos 
de Antonio Fernández
Antonio González Betes
Miembro de honor del SHYCEA
Vista general 
del prototipo AFS nº 2
000 prototipos_nieUPoRt BUeno  31/1/17  12:28  Página 4
lo ensayó planeadores de su inven-
ción, con la colaboración de su her-
mano Gustav, pero no aeroplanos.
los hermanos Wright sí ensayaron
primero planeadores y luego aeropla-
nos. 
es importante transcribir la opinión
que los hermanos Wright tenían de
los conocimientos aeronáuticos en
los años finales del siglo XiX. Una
vez estudiada la información aero-
náutica disponible manifestaron: “en
la mayor parte de los libros y docu-
mentos que hemos estudiado sólo
había aprovechable un 10 por ciento”.
Fernández, para poder volar, consi-
deró dos posibles soluciones: la pri-
mera diseñar un aeroplano, la segun-
da conseguir uno de los aeroplanos
que el mercado podía ofrecer y modi-
ficarlo a su criterio. Habría consegui-
do realizar la primera, pues los cono-
cimientos necesarios en esa época
eran bastante sencillos y asimilables,
principalmente en la aerodinámica,
pero optó por la segunda solución,
eligiendo, con buen criterio, el aeroplano más avanzado del
momento: el Wright, modelo A de 1907. 
en el año 1908, en Francia, la nación más avanzada del
mundo en aviación, se habían dado pasos muy importantes.
Citamos como protagonistas a Ferber (1905), santos Du-
mont (1906), los hermanos Voisin (1907), Henry Farman
(1907), ingenieros y pilotos constructores como Bleriot, es-
nault- Pelterie y fabricantes de moto-
res de aviación como levavasseur
(1905). 
LOs hermanOs WrIght
En el bienio 1906-7, los hermanosWright consiguieron controlar el
aeroplano en sus tres ejes y llegaron a
la conclusión, de que disponían del pri-
mer aeroplano práctico en el mundo.
Pasaron a la etapa de comercializarlo
ofreciéndolo en principio a estados
Unidos y a varios países europeos:
Francia, inglaterra y Alemania.
los países respondieron a estos
ofrecimientos manifestando que com-
prarían los aparatos si los hermanos
Wright podían demostrar fehaciente-
mente que volaban. Ahora bien, los
hermanos Wright no querían mostrar el
aparato sin unas garantías, por temor
-muy fundado- de que fuese copiado,
ya que querían proteger su invento.
estaban muy seguros de que disponí-
an del único aeroplano del mundo capaz de volar. la historia
de cómo consiguieron demostrar y vender su aeroplano la
puede encontrar el lector en la bibliografía que se cita en la
revista Aeroplano nº 32. 
es curioso que los Wright patentaran su invención en es-
paña. la solicitud fue presentada en el Registro del Ministe-
rio correspondiente el 11 de noviembre de 1908. la patente
5
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fue concedida el 27 del mismo mes con el número 44.232. A
esta siguieron otras tres patentes con los números 44.333
(1908), 44.860 (1909) y 45.960 (1909). solo contadas perso-
nas conocieron las patentes.
los hermanos Wright obtuvieron en 1908 dos contratos, el
primero en Francia, en marzo, con un sindicato Francés y el
segundo con el Departamento de Guerra de estados Unidos.
Decidieron que Wilbur atendería el contrato francés y su her-
mano orville el americano (estadounidense). 
eL prImer prOtOtIpO, eL aFs nº1
Como se ha comentado anteriormente, Fernández habíadecidido adquirir un aeroplano en el incipiente mercado
aeronáutico y después de un análisis del mismo se decidió
por un aeroplano Wright, modelo A, que había volado en Au-
vours, le Mans, a finales de 1908. lo encargó a la casa As-
tra francesa, concesionaria de la licencia Wright y fabricante
de dichos aeroplanos desde 1908. 
el contrato de Fernández con Astra consistía en la adqui-
sición del aeroplano sin motor, ya que quería sustituirlo por
otro diferente. eligió el motor de aviación fabricado por le-
vavasseur, el Antoinette de 24 CV, que encargó al mismo
tiempo.
el aparato Wright modelo A y el motor Antoinette, una vez
llegados a la estación de niza, Fernández los trasladó al ae-
ródromo de la Brague, donde había alquilado un hangar a los
hermanos tiranty, donde montaría el aparato. Contrató un
mecánico, louis lefevre, para que le ayudase. también llegó
a un acuerdo con el taller de mecánica Verany de niza. 
la siguiente actividad de Fernández fue introducir algunas
modificaciones al aeroplano Wright que comentamos segui-
damente.
a).- Grupo propulsor:
instalación del nuevo motor Antoinette de 24 CV con su
bancada y accesorios y una rueda dentada acoplada en la
salida del cigüeñal para mover los engranajes que impulsa-
ban las dos hélices. las hélices fueron sustituidas por otras
de dos palas metálicas adquiridas por Fernández. 
se instalaron dos nuevos depósitos, uno para el agua de
refrigeración del motor y otro para refrigeración del aceite pa-
ra engrase, de 12 y 7 litros respectivamente, y se conserva-
ron los depósitos de combustible. 
b).- Control del aparato:
Modificó el control lateral del Wright, que actuaba como ale-
rones por torcimiento de las puntas de las alas, sustituyendo
ese sistema por la instalación de dos entreplanos (denomina-
dos Balancing planes) que realizaban la misma función.
c).- Mandos de vuelo. 
Diseñó un mando único para pilotaje del aparato con una
sola mano que actuaba los timones de profundidad para el
control del cabeceo, “balancing planes” y timones de direc-
6
Motor Antoinette instalado en el prototipo AFS nº 1 de Fernández.
Wright Flyer Modelo A de1907, en los terrenos de Auvours, cerca de Le Mans, en agosto de 1908. Se observa el aparato preparado para despegar.
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ción para el control del alabeo y la guiñada. este mando fue
patentado por Fernández y la patente se encontró gracias a
las gestiones del doctor y profesor Martínez-Val de la UPM.
el invento de Fernández para el mando de vuelo consistía
en que con un mando único, controlaba los tres movimien-
tos de cabeceo, guiñada y alabeo. si nos fijamos en la ilus-
tración, se observa que delante del piloto iba una pequeña
estructura de madera con un eje transversal que servía de
pivote a una cruceta vertical que, con un movimiento de
atrás y delante, accionaba el timón de profundidad con los
cables 1 y 2. también con el mismo pivote anterior se en-
contraban dos brazos e y f que con su movimiento hacia
arriba o abajo actuaba con los cables 3 y 5 / 4 y 6, la super-
ficie de alabeo y el timón de dirección simultáneamente pa-
ra virar.
el mando de profundidad se utilizaba para mantener equili-
brado el aparato en cabeceo y el mando de gases del motor
se actuaba para ascender o descender el aparato. Para virar
se utilizaba simultáneamente las crucetas e y f, bien coordi-
nadas o no, lo que daba unos virajes bien equilibrados.
en cuanto a los “Balancing planes” –los planos para equili-
brio lateral– éstos no eran nuevos, pero el mérito de Fernán-
dez fue buscar una alternativa a la torsión de las alas. en la
literatura técnica hemos encontrado solo dos aparatos que
usaban los planos suplementarios para el control lateral. 
Un aparato que voló con dichos planos laterales fue el ae-
roplano inglés Cody. (Revista Flight 22-5-1909). el segundo
aparato con planos laterales era el Curtiss y demostró buen
control lateral, en el festival de Reims, en el que conquistó el
trofeo Gordon-Bennett por haber ganado la competición de
velocidad. 
los planos de control lateral del prototipo AFs nº 1 tenían
una envergadura de 3,10 m y 1,75 de cuerda. la superficie to-
tal de los dos planos laterales era de 10,85 metros cuadrados.
estos planos se comportan aceptablemente para el mando
lateral, pero tienen un inconveniente pues disminuyen la sus-
tentación de las alas debido al cambio del flujo aerodinámico.
la estela de estos planos y del “canard” modifican el com-
portamiento del biplano, pero su influencia no es posible ob-
tenerla más que experimentalmente con una maqueta y un
túnel aerodinámico. no parece que Fernández tuviera pro-
blemas en el control de su prototipo en los vuelos efectuados
en la Brague en abril de 1909. 
eL prImer vueLO en La cOsta azuL, 
24 de abrIL de 1909
F ernández, disponiendo ya de su propio aparato, el pro-totipo AFs nº 1, logró ser el primer constructor y aviador
español que voló por primera vez en la Costa Azul. Una vez
7
lnvento de Fernández para el mando de vuelo. Consistía en que con un
mando único, controlaba los tres movimientos de cabeceo, guiñada y ba-
lance del aeroplano.
El prototipo AFS nº1, preparado para efectuar pruebas, situado en el rail.
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terminado el montaje del aparato e introducidas las modifi-
caciones comentadas, empezó una serie de pruebas, para
lo cual preparó un rail como el que utilizaba Wilbur Wright
en el despegue. el día 24 de abril de 1909 el cielo estaba
despejado, la temperatura era de unos 6 grados centígra-
dos y la presión de 760 mm en las primeras horas de la ma-
ñana. 
Fernández ya había efectuado pruebas de lanzamiento o
despegue asistido con el aparato. en la tercera prueba efec-
tuada ese día, el aparato se deslizó con soltura sobre el “rail”
y despegó efectuando un vuelo de unos segundos. A este
vuelo le siguieron otros tres, también de corta duración. 
Uno de los vuelos efectuados fue de unos trescientos me-
tros de longitud y con completa estabilidad, como puede ob-
servarse en los documentos gráficos obtenidos por el fotó-
grafo de niza M. Rump –contratado por Fernández– que per-
miten contemplar tres momentos del aeroplano en vuelo el
24 de abril de 1909 en los terrenos de la Grimaude, llanura
de la Brague.
Aparte de los documentos gráficos, se han encontrado dos
testimonios adicionales del primer vuelo en la Costa Azul. el
primero es del redactor del periódico “la Cote D`Azur sporti-
ve” y el segundo de “l´eclaireur”. Ambos confirman y dejan
constancia de que el primer vuelo en la Costa Azul fue efec-
tuado por nuestro compatriota Fernández con el prototipo
AFs nº 1. 
la importancia de Fernández como aviador, se pone de
manifiesto en el libro de Didier “les Pionniers de l´aviation
azurennes. Carnet de Vol”, donde los autores que investiga-
ron la aviación en la Costa Azul, escribieron: “originaires, ré-
sidents ou hôtes de la région, ils furent les pionniers de l’a-
viation azuréennes. PARMi eux Antonio Fernández se distin-
gue par la réalisation de premier vol effectif en 1909. Antonio
fut en fait le premier constructeur–aviateur a survoler dans un
aéroplane le littoral azuréenne”. 
eL segundO prOtOtIpO de Fernández
Después del primer vuelo en la Costa Azul, Antonio Fer-nández se dedicó a preparar el segundo prototipo. Corrí-
an los últimos días de abril de 1909.
Fernández había tenido noticias, en marzo de 1909, por
medio de sus conocidos en la aviación y por el Automóvil y
Aeroclub de niza, del cual era miembro, del festival aéreo
que se estaba preparando en la villa de Reims para agosto
de 1909, e indagó las condiciones para poder inscribirse, lo
cual efectuó.
el AFs nº1 que había volado en abril de 1909 y que se ha
descrito en las líneas anteriores, podía mejorarse para par-
ticipar en el festival de la Champagne o de Reims el cami-
no estaba claro: tenía que conseguir otra máquina volante.
Con gran entusiasmo se puso a diseñar otro aparato. De
nuevo modificó el aparato Wright o prototipo nº1 para con-
seguir una máquina voladora, si cabía más avanzada. 
las principales modificaciones introducidas por Fernández
en el prototipo nº 2 se detallan a continuación:
– Célula biplana, pero con las puntas de las alas de nuevo
diseño: las dotó de una especie de alerones en los que dis-
puso charnelas en la parte posterior del segundo larguero de
cada ala. los dos alerones de cada ala se movían al unísono
al estar unidos por tirantes. 
– el motor seguía siendo el mismo, el levavasseur de 24
caballos.
– Mantuvo el sistema de mandos de su invención.
– Modificó el tren de aterrizaje conservando los patines del
primitivo Wright y dotándole de cuatro ruedas. estas cuatro
ruedas le proporcionaron mejor control de la rodadura y le
permitían suprimir el rail de despegue, dándole al aparato
más autonomía para aterrizar en cualquier campo y no tener
que depender de transportar el rail, extremo que se criticó
bastante a los hermanos Wright.
– las ruedas traseras estaban provistas de un sistema
amortiguador. 
– Y, finalmente, las hélices dobles fueron sustituidas por
una sola hélice que la movía con una rueda dentada unida al
cigüeñal y un eje sostenido por una estructura, en cuyo ex-
tremo se colocaba la hélice. 
La gran semana de La avIacIón de La 
champagne–reIms, agOstO de 1909
E ste primer festival internacional se celebró en el cam-po de aviación de Betheny, cerca de Reims, y marcó
una fecha muy importante en la historia de la aviación por-
que tuvo un impacto increíble por la afluencia de público,
militares, políticos y medios de comunicación venidos de
todos lugares del mundo. Fernández tuvo la ocasión de
participar con su segundo prototipo y darse a conocer en
los medios.
sobre la actuación del AFs nº 2 en Reims, se comentó en
la prensa lo siguiente: “el aparato biplano Fernández figura
8
Tres fotografías del aeroplano AFS nº 1 de Fernández, en el primer vuelo
en la Costa Azul el 24 de abril de 1909, en el aeródromo de La Brague.
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con el nº 35 y lo pilotará el inteli-
gente corredor de automóviles le-
ón Bathían, contratado por Fernán-
dez”. 
los organizadores del festival esta-
blecieron unos mínimos de clasifica-
ción, que consistían en dar la vuelta
al circuito de 10 km con 4 virajes en
los postes partiendo de la línea de
salida, y una fianza (“caution”) de
1000 francos a todos los inscritos,
con devolución si no pasaban las
pruebas. 
el aparato de Fernández se pre-
sentó en la línea de vuelo pero des-
pués de varios intentos con Bathian
como piloto, éste tuvo que abando-
nar al no completar la vuelta previa
clasificatoria de los 10 kilómetros con
los 4 virajes. Después de despegar,
no logró alcanzar el primer poste de
los cuatro que rodeaban la pista y por
tanto no pudo clasificarse.
terminado el festival, Fernández
embaló su aparato y lo envió a niza.
La vueLta a nIza
Fernández, antes de volver a ni-za, asistió al banquete final dado a los participantes y au-
toridades y a la entrega de los premios. inasequible al des-
aliento, aún después de los resultados de Reims, Fernández 
junto con sus fieles colaboradores, empezó a trabajar en su 
taller de la plaza Magenta nº 1, para diseñar y construir un 
nuevo aeroplano. 
nace eL prOtOtIpO aFs
nº 3
Fernández diseñó un nuevoaparato siguiendo las ideas
captadas durante su estancia en 
Reims. Uno de los aparatos que 
le había entusiasmado fue el de 
“Curtiss”. Así, con la colaboración 
de su jefe de la sastrería y el me-
cánico lefevre, diseñó un nuevo 
aparato.
la primera modificación afectó 
al grupo motopropulsor y fue sus-
tituir el motor levavasseur de 24 
CV por uno más potente como 
era el e.n.V. de 40 CV, ya que en 
las pruebas de Reims el aparato 
demostró que estaba falto de po-
tencia. Recuérdese que no logró 
alcanzar el primer poste de los 
cuatro que rodeaban la pista y 
por tanto no se pudo clasificar el 
aparato.
otra modificación afectó a los 
timones de profundidad y direc-
ción. el “canard”, era ahora mo-
noplano, en lugar del biplano que
llevaba el prototipo nº 2. los timo-
nes de dirección dobles los modifi-
có siguiendo las líneas del “Cur-
tiss”, convirtiéndolo en una estruc-
tura cruciforme con un timón
vertical de dirección y un timón ho-
rizontal de profundidad.
Conservó el sistema de mandos,
que como hemos comentado ante-
riormente, era diseño original de
Fernández.
el tren de aterrizaje de cuatro
ruedas lo modificó, sustituyéndolo





parís, septIembre de 1909
Esta exposición de París tienesus antecedentes en el salón
Anual del Automóvil, que se había
celebrado en diciembre de 1908.
en el catálogo del salón Anual del
Automóvil solo figuraban unas líne-
as mencionando la sección de avia-
ción. sin embargo, el gran número
de visitantes y curiosos que pasaron por ese lugar del salón
mostraron la posibilidad de hacer en el futuro una exposición
solamente aeronáutica.
se creó un Comité bajo la Presidencia de Robert esnault-
Pelterie, A. Clement, Mallet y M. Clemenceau, actuando es-
te último de Vicepresidente. se nombró secretario a M.
Granet. Con gran adelanto, se fijó la fecha de la primera ex-
posición internacional para dar comienzo en septiembre de
1909. estas fechas no interferí-
an con la semana internacional
de Aviación de la Champagne
de Reims que se celebraría en
agosto de 1909 y así haría más
fácil que los aeroplanos que par-
ticipaban en ella no tuviesen difi-
cultades para ser expuestos.
Fue inaugurada el 25 de sep-
tiembre de 1909 por el Presiden-
te de la República. 
el prototipo de Fernández, el
AFs nº 3, se presentó en el
“stand” de esta 1ª exposición in-
ternacional de la locomoción Aé-
rea como l`Aeral. era un biplano
con una envergadura de 8 me-
tros y una longitud de 10 m con
una superficie sustentadora de
28 metros cuadrados. Un aero-
plano en verdad elegante.
en una crónica de la revista
Flight decía: “los biplanos son
muy numerosos. está el de Fer-
nández que le recuerda a uno el
Curtiss, más que cualquier otro,
estando equipado con tres rue-
das y un solo motor. las alas
9
Póster de la Gran Semana de la Aviación de la Champagne,
Reims, 22-29 de agosto de 1909.
Plano de Betheny, cerca de Reims, donde se situó el campo de avia-
ción. En la parte superior se puede ver un recuadro el lugar desti-
nado al aeródromo y en la inferior el detalle de las instalaciones.
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son relativamente pequeñas y tienen una curvatura pronun-
ciada”. 
De otra fuente copiamos: “los nuevos biplanos son nume-
rosos. está el de Fernández que le recuerda a uno el Curtiss,
más que cualquier otro, estando equipado con tres ruedas y
un solo motor. las alas son relativamente pequeñas y tienen
una curvatura pronunciada, de envergadura reducida -8 me-
tros–. el aparato tiene una longitud de 10 metros, con super-
ficies torsionables. en el morro se encuentra un timón de
profundidad biplano tipo Wright y en la parte posterior un ti-
món de dirección cruciforme tipo Curtiss. el aparato tiene 28
metros cuadrados de superficie alar. Y reposa sobre un cha-
sis provisto de tres ruedas. el asiento del piloto se encuentra
delante del plano inferior; detrás el motor accionando una hé-
lice propulsora Chauviere de 2 metros de diámetro. Una úni-
ca palanca unida a una articulación mueve los diversos timo-
nes.”
Aclaremos del párrafo anterior que la envergadura era de
8,5 metros y la superficie sí era de 28 metros cuadrados. los
extremos de las alas llevaban alerones. el sistema de man-
dos que se indica en la misma es correcto y era el original in-
ventado y patentado por Fernández.
La venta de La patente
E l aeroplano de Fernández encontró una buena acogidaen la exposición entre el público y los profesionales de la
industria. Fernández olvidó la oposición de los organizado-
res, que solo querían presentar aeroplanos que hubiesen vo-
lado. 
el aparato fue muy admirado y, según cuentan las cróni-
cas, el ingeniero león levavasseur, que exhibía sus moto-
res en un “stand” cercano y que conocía a Fernández, visi-
tó su “stand”. Quedó gratamente sorprendido de la belleza
de líneas del aparato y de sus características: ligero, po-
tente y parecido al Curtiss que había ganado el campeona-
to de velocidad en Reims. también se acercó al “stand” el
ingeniero Pierre levasseur. Después de contemplar el
aparato, le preguntó a Fernández si lo tenía patentado. És-
te le contestó que había presentado una patente sobre va-
rios aspectos del aparato en agosto de 1909. levasseur le
dijo a Fernández si estaba dispuesto a venderle los dere-
chos de la patente. 
no es un tema que esté claro el de la venta de la patente.
la copia de la patente encontrada en París se refiere a la del
prototipo AFs nº2 y no ha podido encontrarse ninguna otra.
lo probable es que Fernández le vendiera a levasseur los
planos del aparato y con ellos se construyeran dos aeropla-
nos, con algunas mejoras, que se utilizarían dos años mas
tarde en la escuela de pilotos de Juvisy que regentaba le-
vasseur.
Mencionamos también que con el director de la sociedad
enV, fabricante del motor de 42 caballos de potencia para el
10
Diseño conceptual del nuevo aparato o prototipo AFS nº 3.
Una vista de los hangares del aeródromo de Betheny en Reims.
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prototipo AFs nº 3, llegó también a un acuerdo, que en reali-
dad era una hipoteca, con la cual el pago de los motores lo
compensaría con la venta de los planos y los aeroplanos que
construyera. este acuerdo se puso de manifiesto cuando
Fernández sufrió el accidente mortal en diciembre de 1909,
pues este personaje se presentó en niza rápidamente, recla-
mando los aparatos.
Y ahora veamos la participación de Fernández en el festi-
val de Blackpool. 
eL FestIvaL de bLackpOOL
E l 9 de octubre de 1909, se estaban preparando los terre-nos que las autoridades de Blackpool habían elegido ha-
cía unos meses y donde se celebraría el primer “meeting” ofi-
cial público de aviación en inglaterra. las pruebas previstas
eran las de velocidad, duración, distancia, pasajeros y dos
especiales para aviadores británicos. 
Antonio Fernández había decidido presentar su aeropla-
no y participar en las competiciones. Comunicó al Comité
de Blackpool que tenía la intención de trasladarse desde
París cuando finalizase el salón de la locomoción Aérea. 
entonces, Fernández embaló el aparato, el prototipo AFs
nº 3, número de cola 2- y lo envió a Blackpool, guardándo-
lo en un hangar que había alquilado. el festival dio comien-
zo como estaba previsto el 18 de octubre, con poca fortu-
na, pues llovió durante toda la mañana. no se pudo volar
hasta la tarde, con viento de unos 15 kilómetros por hora.
Varios aviadores volaron cuando el tiempo mejoró. el mar-
tes 19 se voló muy poco. llegaron algunos aviadores reza-
gados que guardaron los aparatos en los hangares para
prepararlos.
el miércoles 20 de octubre amaneció lloviendo. Cuando
cesó la lluvia el campo estaba inundado delante de los
hangares lo que no permitía sacar los aparatos. se hicie-
ron unas pequeñas zanjas para evacuar el agua caída y
se rellenaron los charcos con arena dejando el terreno uti-
lizable.
Fernández sacó su aparato del hangar hacia las 10 de
la mañana y se dedicó a prepararlo, poniendo cuidado es-
pecial en los cables de arrostramiento. Algunas personas
le preguntaron si pensaba volar, pero él no dio ningún de-
talle. si pensaba hacerlo no lo dijo. A las 12:15 horas súbi-
tamente Fernández arrancó el motor y dirigió el aeroplano
hacia la zona de salida, hizo un recorrido de un kilómetro
rodando y abandonó el terreno con peque-
ños saltos. el resto de los días volaron otros
pilotos participantes, aunque las condicio-
nes no fueron buenas, y tuvo lugar la entre-
ga de premios.
según los comentarios de la prensa, el mal
tiempo fue el primer enemigo de Fernández,
que terminado el festival embaló el aparato y
volvió a niza para continuar sus trabajos en
los aeroplanos. 
en la exposición de París y en el festival de
Blackpool se demostró el cambio de la indus-
tria de aviación si se comparaba con los co-
mienzos de 1903. Un detalle era que el públi-
co estaba muy interesado por los precios de
los aeroplanos que variaban desde 140.000
pesetas de un Bleriot Xi, a 350.000 pesetas
de un Wright, pasando por 280.000 de un An-
toinette, 322.000 de un Farman o 168.000 de
un Voisin. 
preparacIón y reaLIzacIón de LOs vueLOs
En la Brague, los hermanos tiranty habían modificado elaeródromo –el campo que había utilizado Fernández pa-
ra el primer vuelo en la Costa Azul, el 24 de abril de 1909–
que fue inaugurado el 11 de noviembre de ese mismo año.
Fernández volvió a alquilar un hangar en el nuevo aeródro-
mo. en él, Fernández y lefevre montaron los dos prototipos
AFs nº3, con números de cola 1 y 2. los prepararon para los
vuelos en el escaso tiempo de una semana.  
el 27 de noviembre de 1909 era sábado, el cielo estaba
despejado, la temperatura se mantuvo durante el día entre
11 y 14 grados, la presión atmosférica en 764 milímetros y el
viento era variable del norte. A las 14 horas Fernández pre-
paró un aparato, que no era otro que uno de los prototipos
AFs nº3, el que tenía en nº 2 en la cola.
efectuó el primer ensayo con unos pequeños rodajes y sal-
tos. en los alrededores del hangar se encontraba un grupo
de deportistas y amigos, avisados por Fernández, que fueron
testigos de esta prueba.
en el siguiente ensayo, el aparato se puso en marcha, rodó
unos 150 metros y despegó, elevándose rápidamente según
los testigos. Alcanzó una altura de unos veinte metros, pero
encontró turbulencias moderadas y ráfagas verticales; Fer-
nández renunció a continuar el vuelo y en planeo tomó tierra
aunque algo bruscamente, sufriendo el apara-
to unas pequeñas averías. Fernández comuni-
có a los presentes y a la prensa que pensaba
continuar sus vuelos la próxima semana. 
en la prensa local del 28 de noviembre de
1909, se informó que efectivamente el avia-
dor Fernández voló en la Brague el 27 y que
había realizado el primer vuelo en los alrede-
dores de niza. esto no es cierto, pues el pri-
mer vuelo en la Costa Azul ya lo había efec-
tuado el 24 de abril, en el mismo lugar, el ae-
ródromo de la Brague, cerca de niza y
Antibes.
el aparato utilizado en los ensayos anterio-
res, un biplano monomotor y monoplaza, tenía
un peso en vacío de 235 kilogramos y su velo-
cidad estimada era de 80 km/h. 
Unos cálculos elementales nos conducen a
conocer su superficie sustentadora. la veloci-
dad estimada corresponde a 22,2 m/s. Consi-
11
Exposición Internacional de la Lo-
comoción Aérea, París 1909.
Motor E.N.V. que sustituyó al motor Levavasseur. Era más potente, tenía
40 CV de potencia máxima.
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derando 1/8 el peso específico del aire -en atmosfera norma-
lizada a 15 grados de temperatura y 760 milímetros de pre-
sión atmosférica-, 0.6 para el coeficiente de sustentación,
329 kilogramos el peso en vuelo horizontal y equilibrado, en-
contramos una superficie sustentadora de 28 metros cuadra-
dos, con una envergadura de 8,5 metros y una cuerda de 1,8
metros de cada ala.
La tragedIa
El 29 de noviembre, Fernández asiste a la reunión del Ae-roclub de niza. tuvo lugar a las cuatro de la tarde en la
sede del Paseo de los ingleses nº 7. entre otros asuntos,
Fernández informó de sus vuelos. se convocó a los socios a
una nueva reunión el día 4 de diciembre.
los días siguientes el tiempo no fue favorable para realizar
vuelos, pero tenía tendencia a mejorar. Fernández, en la tar-
de del día 5 de diciembre, preparó su equipaje para pasar la
noche en la Brague. Avisó a su fiel mecánico lefevre y se
despidió de la familia. lefevre y Fernández montaron en el
pequeño automóvil Peugeot y tomando el Paseo de los in-
gleses se dirigieron por la nacional nº 7 a la Brague, donde
aparcó el coche al lado del hangar en el que guardaba sus
aparatos y enseres.
Después se dirigieron al restaurante Alziary. saludaron al
dueño y se sentaron en una mesa para cenar. Había pocas
personas. en la oscura noche volvieron al hangar. Durmieron
en un barracón anexo.
A las seis de la mañana sacaron el aeroplano que tenía el
nº 2 de cola. era todavía de noche, no llovía ni hacía viento.
A las siete y pocos minutos de la mañana se veían las prime-
ras luces del amanecer. el sol saldría a las 7:41. Poco des-
pués de las 7 el avión se puso en movimiento. se situó en el
extremo sur del aeródromo y después de una corta carrera
en dirección norte se elevó, alcanzando una altura de 15 m.
Al llegar al extremo del aeródromo y a unos 600 metros del
hangar, Fernández realizó un viraje a la izquierda de 90 gra-
dos, siguió un trozo recto; efectuó otro viraje de 90 grados y
sobrevoló la carretera nacional. Al llegar a la altura del res-
taurante Alziary, hizo otro viraje tomando rumbo hacia el mar.
Fue entonces cuando, estando a 15 metros del suelo, el ae-
roplano dio la sensación de pararse, picó hacia el suelo y el
aparato se destrozó contra el terreno.
los restos del aeroplano yacían a la altura del restaurante
Alziary, a veinticinco metros de la ruta nacional. Formaban
una inextricable maraña de restos de telas y alambres, en
medio de los cuales se encontraba el motor, casi intacto.
el mecánico lefevre dio los siguientes detalles del suceso:
“Él y su ayudante el joven Fighiera, junto con algunos es-
pectadores, se dirigieron corriendo al lugar del accidente, pa-
ra extraer al piloto de entre los restos del aparato. se encon-
traba pegado al motor, con la cara empotrada en la tierra, el
codo derecho fracturado. no fue fácil sacarlo del amasijo de
restos del avión siniestrado. se constató su muerte. el motor
lo había materialmente aplastado. 
el cuerpo de Fernández fue trasladado al restaurante Al-
ziary. el comisario de policía de Antibes, avisado de inmedia-
to, se personó en el lugar del accidente y después de realizar
una encuesta entre los testigos y llevar a cabo las investiga-
ciones que estimó oportunas, ordenó el traslado del cadáver
a la “Morgue” de Antibes, donde el médico forense, el doctor
Clorge, constató la fractura de la columna vertebral cerca de
la nuca, y numerosas fracturas en el brazo, en las piernas y
en los costados, la muerte fue instantánea tal como consta
en el informe médico.
anáLIsIs de Las pOsIbLes causas deL 
accIdente
E l accidente de Fernández, el cuarto que se producía enla aviación mundial, tuvo un gran impacto, tanto en el
mundo aeronáutico, como en la sociedad de niza. Una de
las razones que se esgrimieron fue la inestabilidad del apara-
to y la dificultad de pilotaje, ya que exigía una gran habilidad
y un largo aprendizaje que Fernández no había tenido tiem-
po de efectuar. 
el prototipo AFs nº 3 era un aeroplano inestable, al igual
que el Wright 1907, por encontrarse el centro de gravedad
detrás del punto neutro. Añadimos que su velocidad, cercana
a los 80 kilómetros por hora, hacía más difícil el pilotaje. otra
posible causa, según las declaraciones del mecánico del ae-
roplano fue que, en la inspección que se había realizado an-
tes del vuelo, se descubrió que uno de los dos cables de
mando del timón de profundidad estaba en malas condicio-
nes. lefevre le indicó a Fernández lo peligroso que podría
ser el vuelo si el cable no se reparaba con cable de acero.
Fernández estaba impaciente por volar, por lo que indicó a
su mecánico que lo reparase como pudiese. “Yo te pago y
corro el riesgo, así que voy a volar”. la reparación se hizo
con bramante. sin embargo no creemos que esto fuese la
causa del accidente. 
Un estudio del comportamiento del aparato, puede dar una
buena razón del accidente. en la ilustración se muestra las
12
Accidente de Fernández. El aparato chocó contra el suelo a unos 40 me-
tros aproximadamente del restaurante Alziary.
Posiciones del punto neutro y del centro de gravedad del AFS nº 3, por si-
militud con el aparato Wright.
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posiciones del punto neutro y del centro de gravedad, tenien-
do en cuenta la similitud del aparato AFs nº 3 con el Wright
de 1907. este último aparato era inestable con timón de pro-
fundidad delantero donde la posición del nP –punto neutro–
se encuentra por detrás del centro de gravedad. 
si en el último viraje, casi encima del restaurante Alziary, el
aparato encontró una perturbación, como pudo ser una ráfa-
ga vertical, el piloto trataría de corregir la posición de morro
arriba del aparato, pero la corrección de la posición de vuelo
era crítica y Fernández no pudo corregirla pues le faltaba ex-
periencia y horas de vuelo, lo mínimo hubieran sido entre
tres y cuatro horas, y Fernández no las tenía. en definitiva, el
autor de este artículo cree que una pérdida de velocidad fue
la causa del accidente mortal de Fernández. teniendo en
cuenta las fotos del accidente se podría utilizar la ingeniería
inversa con un programa informático para conseguir la tra-
yectoria del aparato en el aire hasta que se estrelló, pero es-
te es un tema futuro de investigación.
accIOnes pOsterIOres y trasLadO deL 
cadáver a nIza
La noticia del accidente se extendió como la pólvora por laCosta Azul. el cuerpo de Fernández, una vez consegui-
das las autorizaciones pertinentes de la prefectura de niza, 
se trasladó a niza en un coche fúnebre, requisado por el al-
calde de Antibes y la capilla ardiente quedó en su domicilio, 
Plaza Magenta nº1. el señor Gassin, primer vicealcalde de 
niza, informó que los gastos del funeral, de segunda catego-
ría, que se celebraría el miércoles 8 a las diez de la mañana, 
serían sufragados por la alcaldía. numerosas personalida-
des, enteradas del accidente, enviaron condolencias a la fa-
milia y manifestaron su deseo de asistir al funeral. Algunos, 
conmovidos por la magnitud de la tragedia, se acercaron al 
aeródromo de la Brague para observar por si mismos el es-
tado en que quedó el aeroplano. 
el Prefecto de los Alpes Marítimos, M. de Joly, envió un te-
legrama al alcalde de Antibes M. Chance en el que le solicitó 
un informe del accidente y de las disposiciones tomadas pa-
ra el funeral, manifestándole: “quiero aportar mi homenaje al 
hombre valiente que fue víctima de su apasionada devoción 
por el progreso”. 
Una tumba en el cementerio de Caucade y una lápida re-
cuerdan a este mártir de la aviación, así como una calle con 
su nombre que le dedicaron los habitantes de niza.  
13
Calle dedicada a Antonio Fernández en Niza.
Lápida de Antonio Fernández en el Cementerio de Caucade, Niza.
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Marruecos antes de annual
LA ACCIÓN MILITAR
E l Protectorado de España en Marruecos se creó en1912 y para gobernar ese territorio, España creó la fi-gura del alto comisario de España en Marruecos, con-
virtió las plazas de Ceuta y Melilla en Comandancias Gene-
rales y creó la Comandancia General de Larache. El hecho
de que se organizase la administración de acuerdo con una
estructura militar (de la que dependieron el resto de estructu-
ras sanitarias, educativas, etc.) indicaba que se asumía la
imposibilidad de establecer el “protectorado” de forma pacífi-
ca en un territorio hostil: la orografía, el clima, y la actitud y
cultura de las tribus del norte de África hacían prácticamente
imposible el control eficaz sobre el territorio. Inicial-
mente se optó por lo que se llamó acción política:
atraerse a los jefes de las tribus con beneficios y
prebendas de manera que consintiesen una
ocupación territorial paulatina. Ese plantea-
miento se reveló ineficaz pues el estado
habitual de las cabilas era el de rebel-
día, y si el jefe de una cabila se avenía
«Segundo grupo de escuadrillas 
en Marruecos» (1921-1923): 
una Laureada en el limbo
ENRIQUE GUDÍN DE LA LAMA
Universidad Internacional de la Rioja
A raíz de la operación sobre Ras Tikermin el 22 de diciembre de 1921, se instruyó el expediente para la concesión
de la Laureada al “2º grupo de escuadrillas de Marruecos”; a esos hechos se añadieron más tarde las actuaciones
sobre Tizzi Assa en 1923. Se instruyó el expediente y se pasó al Consejo Supremo de Guerra y Marina para que dictaminase.
Aunque los testimonios solicitados, la opinión del instructor, la del auditor y la del jefe del Ejército de África,
coincidían en señalar los merecimientos del grupo de escuadrillas, a día de hoy todavía no se ha emitido
el dictamen de la que podría ser la primera Laureada colectiva de la aviación española.
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a un convenio, no se sabía cuándo lo iba a romper, por lo
que el modo habitual de actuación acabó siendo una combi-
nación de la acción política con la militar. 
Las acciones militares consistían básicamente en el esta-
blecimiento de posiciones –”blocaos”– diseminadas por todo
el territorio que permitían vigilar, más que controlar, la zona
circundante. Normalmente las operaciones tenían como obje-
tivo ocupar una posición en la que había de quedar un desta-
camento, una fuerza armada suficiente para defenderlo, que
podía ir desde un pelotón a un batallón o más. Para llevar a
cabo esas operaciones se utilizaba como fuerza de maniobra
la columna, compuesta de pequeñas unidades, fuerzas y
servicios, donde todos los escalones estaban en el primer ni-
vel. Era una forma rápida de organizar las fuerzas, de carác-
ter móvil y sin dependencias regladas, que permitía la mar-
cha, el combate y la ocupación de forma óptima. 
A comienzos de 1921, los macizos montañosos interiores
–el Rif, la Yebala– seguían sin estar dominados. En la prima-
vera de ese año, el general Silvestre, comandante general
de Melilla, comenzó a internarse en el Rif, y en junio, sus
tropas habían llegado hasta el collado de Annual. Allí, dema-
siado lejos de sus posiciones fuertes como para desplegar
con rapidez apoyos eficaces en caso de que hubiese dificul-
tades, se encontró –junto a sus cinco mil hombres– a mer-
ced de las harkas que seguían a Abd el-Krim. Ante el acoso
de éstas, en la mañana del 22 de julio, ordenó el repliegue
hacia Melilla.
Lo que siguió ha pasado a la historia como el desastre de
Annual. El pánico cundió entre las tropas y el repliegue se
convirtió en una huida aterrorizada que dio lugar a un terrible
“efecto dominó” en el que fueron cayendo una tras otra todas
las posiciones de la Comandancia. A lo largo de varios días,
fueron llegando de forma dispersa a Melilla los hombres que
conseguían sobrevivir a la matanza que se desarrollaba en
campo abierto. 
LA AVIACIÓN EN MARRUECOS HASTA ANNUAL
La aviación fue empleada por primera vez en la campañade África en 1913. Se dotó de una escuadrilla a cada una
de las tres Comandancias Generales –Ceuta, Larache y Me-
lilla–. La primera en llegar fue la escuadrilla de Tetuán, en
Sania Ramel (Comandancia de Ceuta) y poco después se
instalaron otras dos, una en Arcila en noviembre de ese año
(Comandancia de Larache) y otra en Zeluán en mayo de
1914 (Comandancia de Melilla). En diciembre de ese mismo
año, la escuadrilla de Tetuán, tuvo el mérito de realizar el pri-
mer bombardeo aéreo de la historia utilizando procedimien-
tos y material específico (bombas carbonit). Esos primeros
años las misiones que les asignaron a los aeroplanos fueron
principalmente de reconocimiento y, esporádicamente, la rea-
lización de algún bombardeo. 
Así concebía el Ejército de África el empleo de la aviación
en esos años y no cambió mucho tras la experiencia de la
Guerra Europea, a pesar de que se enviaron desde España
observadores militares a casi todos los frentes y que el em-
pleo de la aviación fue una de las novedades técnicas y es-
tratégicas importantes de esa guerra gracias a la cada vez
mayor potencia de los motores, velocidad ascensional, ma-
niobrabilidad, capacidad de carga y capacidad de incorporar
armamento, que acabó convirtiendo a los aeroplanos en au-
ténticas armas. De todas formas las peculiaridades del esce-
nario marroquí no parecía que fuesen a permitir la aplicación
de las doctrinas surgidas durante la Gran Guerra. En primer
lugar porque los rifeños no poseían aviación a la que enfren-
tarse (Abd-el-Krim llegó a hacerse con un aparato en 1924,
pero fue destruido en tierra por las escuadrillas españolas),
lo que suprimía la necesidad de tener una aviación de caza;
tampoco tenían sentido los bombardeos masivos, pues no
había núcleos importantes de fuerzas sobre los que hacer-
los. En cambio, sí tenían sentido los bombardeos selectivos,
lo que se denominó “prolongación del tiro artillero” (llegar
hasta donde no alcanzaba la artillería), o el ataque a tierra
(trincheras, carreteras, nidos de ametralladoras), que empe-
zó a hacerse al final de la Gran Guerra en el frente occiden-
tal, aunque con grandes pérdidas y sin que se llegase a esta-
blecer una doctrina clara al respecto. 
Sin embargo hubo dos circunstancias que concurrieron pa-
ra que la aviación experimentase el salto cualitativo que dio
desde finales de 1921: desde el punto de vista armamentísti-
co, el final de la Gran Guerra significó la acumulación de ex-
cedentes de material de guerra –en este caso aviones– mo-
derno, en buen estado, y a precios “asequibles”, lo que per-
mitió trasladar a suelo marroquí un mater ial aéreo
razonablemente eficaz. Además, en l920 se había convocado
la 10ª promoción de pilotos, la gran promoción, compuesta
de 100 pilotos que acabaron su formación a mediados de
1921 y pudieron ser enviados a África tras el desastre de An-
nual. Se trataba de jóvenes oficiales de distintas armas y
cuerpos del Ejército (a los que seguían perteneciendo, pues
Aviación todavía era solo un Servicio), bien preparados, con
iniciativa y mentalidad emprendedora.
> Carrillo (de pie, fuera del aparato) y Manzaneque (en el puesto de
piloto) en el Bristol con el que volaron a Melilla – SHYCEA
> Mapa del Protectorado.
15
014 Laureada limbo_NIEUPORT BUENO  22/2/17  12:13  Página 15
LA CAMPAÑA DE RECONQUISTA
En cuanto llegaron a la península las alarmantes noticiasde la retirada de Annual la reacción fue inmediata; ense-
guida se enviaron refuerzos a Melilla, pero no fueron más
que los justos para proteger la ciudad del asedio de las fuer-
zas de Abd-el-Krim que duró varias semanas. Las tropas re-
cién llegadas no pudieron hacer más que proteger la ciudad
a pesar de la solicitud de ayuda que desde varias posiciones
se hizo a través de heliógrafo. No se pudo –se dijo que no se
podía- acudir en su auxilio y así fueron cediendo Zeluán, Na-
dor y Monte Arruit, siendo ésta la última que se rindió, el 9 de
agosto, sin que se hubiese acudido en su socorro. Hasta me-
diados de septiembre no se comenzó la campaña de recon-
quista del territorio perdido en Annual, fue el tiempo que se
tardó en llevar a Melilla hombres y armas suficientes con los
que emprender las operaciones, aunque también pesó el he-
cho de que los mandos optaran por un planteamiento con-
servador, retrasando el comienzo de la reconquista (o cual-
quier acción de rescate de las posiciones cercanas a Melilla:
Nador, Zeluán, Monte Arruit) hasta no tener bien asegurados
los contingentes que consideraron indispensables para salir
de Melilla con garantías1. 
Las operaciones militares de reconquista de lo perdido en
Annual –todo el territorio de la Comandancia excepto la ciu-
dad de Melilla– fueron lentas y arduas. Hasta mediados de
septiembre no se rompió un primer cerco de Melilla. Poco
después se conseguía entrar en Nador, a escasos kilómetros
al sur de la ciudad, y mantener la posición de Tizza al oeste.
El siguiente desafío fue el control del monte Gurugú a co-
mienzos de octubre, desde donde los rifeños habían estado
cañoneando la ciudad con algunas de las piezas que habían
arrebatado a los españoles. A mitad de ese mes las tropas
españolas llegaron a Zeluán y el 24 entraban en Monte
Arruit. El avance del ejército sobre esos lugares se vio acom-
pañado por la conmoción que produjo en el ánimo de las co-
lumnas y sus acompañantes –periodistas, sanitarios, religio-
sos– el reguero de cadáveres con el que se encontraron a lo
largo del camino y el tremendo espectáculo que les esperaba
en Monte Arruit. En noviembre se había ampliado notable-
mente el sector dominado por el ejército. A lo largo de ese
mes se fueron controlando la meseta de Iguerman, Tifasor,
Uixan, Ras-Medua y Tauriat-Hamet. A comienzos de diciem-
bre se recuperaron Batel y Tistutin y la idea era conseguir
pasar el Kert por la parte de Tikermin antes de Navidad para
así dar descanso a las columnas y consolidar la retaguardia
antes de lanzarse a tomar Dar Drius los primeros días de
enero de 19222.
la aviación después de annual
EL GRUPO ROLLS DE MELILLA
La conmoción que produjo el desastre de Annual permitióque se hiciese a través de la prensa una campaña de do-
nativos para que cada provincia donara un aeroplano al Ejér-
cito y, además, el gobierno aprobó un crédito extraordinario
para la compra de aviones. A partir de septiembre de 1921
fueron entregándose al ejército los distintos aparatos que se
iban adquiriendo y pudieron crearse asi unas fuerzas aéreas
en Marruecos de cierta consideración y con posibilidades
operativas reales. Buena parte de los aparatos fueron de Ha-
villand DH.4 con los que se dotó a las tres primeras escuadri-
llas que operaron en Melilla tras el desastre de Annual y que
conformaron el núcleo del grupo Rolls.
La primera escuadrilla que llegó a Melilla a los pocos días
del desastre, la mandaba el capitán Sáenz de Buruaga y es-
taba compuesta por tripulaciones y aparatos de Tetuán y La-
rache. Empezó a operar desde el campo de la Hípica de Me-
lilla y se encargó de diversas tareas de reconocimiento y
bombardeo y del abastecimiento de Monte Arruit3. Actuó en
solitario prácticamente mes y medio y en ese tiempo realizó
230 salidas con un total de 152 horas de vuelo, en las que se
arrojaron 1.992 bombas4. La segunda escuadrilla llegó el 14
de octubre mandada por el capitán Luis Moreno Abella y la
tercera a comienzos de noviembre mandada por el capitán
Joaquín González Gallarza5 y entre sus pilotos figuraba el
que había sido jefe de la escuadrilla de Zeluán en los días de
Annual: Pío Fernández Mulero. A partir de ese momento y
durante los meses siguientes –casi hasta la primavera de
1922–, el peso de las operaciones recayó sobre esas tres es-
cuadrillas de DH.4, el grupo de Havilland Rolls. Durante el
año 22 se irían agregando al grupo de Melilla las escuadrillas
de Bristol, Martinsyde y Napier y la escuadrilla de hidros del
Atalayón.
SERVICIOS Y OPERACIONES DEL GRUPO ROLLS EN NOVIEMBRE
Y DICIEMBRE DE 1921
Los servicios que el mando solicitó de los aviones en losmeses de noviembre y diciembre fueron inicialmente los
mismos para los que se había utilizado la aviación antes de
Annual: reconocimiento, fotografía y prolongación del tiro de
la artillería; a ellos se añadió el servicio de enlace con los je-
fes de las columnas durante las operaciones, tal como reco-
ge el comandante Francisco Franco en Diario de una Bande-
ra cuando narra una de las operaciones en torno al Gurugú
el 10 de octubre de 1921: 
Un aeroplano, volando sobre las tropas, arroja un parte con
gallardete rojo, que cae a nuestro lado; avisa la presencia de
numeroso enemigo en el frente y flanco izquierdo, al que no
puede batir nuestra artillería, por ocultarse tras las esponjas
rocosas. A los pocos momentos las bombas de los aeropla-
16
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nos suenan en la barrancada y su negro humo asoma detrás
de los peñascos6.
En las operaciones sobre Yazanen y Tifasor del 11 de no-
viembre se produjo un cambio sustancial en la dotación de
los aviones: por primera vez salieron armados con ametralla-
doras en el puesto del observador. En octubre habían llegado
ametralladoras Hotchkiss7 y ese día salieron los aparatos con
ellas y pudieron ampliar las funciones que les había asigna-
do la orden de operaciones8.
El resto del mes de noviembre la actividad de las escuadrillas
se centró principalmente en tareas de reconocimiento y fotogra-
fía con la finalidad de preparar el avance sobre Batel y sobre el
tramo final del Kert9. La operación más significativa fue la ocu-
pación de Ras Medua el 21 de noviembre en la que las tres es-
cuadrillas estuvieron en vuelo más de 30 horas10. Diciembre co-
menzó con mal tiempo, aún asi los aviones participaron en va-
rias acciones de cooperación, de bombardeo y de
reconocimiento. Había que llegar a las posiciones del Kert an-
tes de fin de año, así que en cuanto lo permitía el tiempo at-
mosférico se intensificaban las operaciones. 
ras tikerMin. el naciMiento de la aviación
española de coMbate11
A l concluir la jornada, el parte del jefe de Aviación del 22de diciembre de 1921 decía: 
En el día de hoy se han hecho 29 vuelos, permaneciendo
en el aire 20 horas, 52 minutos (falta de cronometrar el avión
del teniente Hidalgo). Se han arrojado 219 bombas y se ha
hecho fuego de ametralladora12.
Es evidente que se trata del estilo propio de un docu-
mento oficial, pero no refleja lo que realmente hicieron los
pilotos aquel día. Ese 22 de diciembre las escuadrillas del
grupo Rolls se hicieron acreedoras de una Laureada.
La operación sobre Tikermin tenía gran importancia pues
era el momento de volver a pasar el río Kert y establecer po-
siciones en su orilla izquierda completando así la primera
parte del plan que el alto comisario había concretado y que
el gobierno había aprobado13. La operación tenía como obje-
tivo ocupar la meseta de Tikermín y asegurar su dominio de-
jando guarniciones en las posiciones de Ras Tikermín, Kalkul
y Tensalek; en Tikermín quedaría un batallón y dos baterías
ligeras y en las otras dos posiciones sendas compañías. 
También decía la orden de operaciones que el ataque no
debía empezar antes de que se hubiese reunido un número
de tropas suficiente en la otra orilla del Kert. Sin embargo,
una unidad de la policía indígena y una harka amiga se ade-
lantaron y tomaron poco antes del amanecer la posición de
Tikermín. Inmediatamente se vieron rodeados y comenzó el
acoso a la posición. El número de enemigos era netamente
superior y el auxilio iba a tardar mucho en llegar pues ni si-
quiera había cruzado el Kert la columna que debía llevar a
cabo la fortificación. En esa comprometida situación –llega-
ron a tener que contestar a los tiros con pedradas– estuvie-
ron aguantando casi durante una hora, y difícilmente podían
haber aguantado otra hora más –que fue el tiempo que tardó
en llegar la vanguardia mandada por Francisco Franco– si no
hubiesen aparecido varios aeroplanos volando a poca altura
y haciendo fuego de ametralladora sobre los asaltantes. Las
sucesivas pasadas de los aviones consiguieron mantener a
raya a los atacantes hasta la llegada de la Legión. La apura-
da situación en la que se encontraban las tropas que habían
tomado anticipadamente la posición la describe así uno de
sus mandos, el capitán Arredonda:
[…] cuando tenía más de la mitad de su fuerza sin municio-
nes y el resto de ellas con muy escasos cartuchos, llegó la
escuadrilla de Aviación y dándose cuenta de las críticas cir-
cunstancias, al observar la presencia de un numeroso grupo
enemigo, emplazado a unos 150 metros de la posición por el
declarante ocupada y de otros más numerosos que se colo-
caron en una trinchera a unos 500 o 600 metros, arrojó sobre
ellos las bombas de que disponían los aparatos y terminadas
éstas, continuaron en aquel lugar abatiendo al enemigo con
fuego de las ametralladoras, llegando para ello a descender
a distancias de 200 metros, en cuyo momento el declarante
observaba que el enemigo hacía sobre dichos aparatos in-
17
> De Havilland DH.4 en vuelo – SHYCEA.
> Ametralladora montada en el puesto del observador en el DH.4 San-
ta Teresa – SHYCEA
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tenso fuego por descargas, no obstante lo cual, allí continua-
ron dichos aviadores hasta la llegada de la columna que hizo
mejorar la situación14.
Es claro el cambio de planteamiento que, sobre la marcha,
llevó a cabo la aviación, pues las instrucciones que tenían
para ese día eran únicamente: los aparatos volarán a lo largo
del frente de combate, actuando sobre grupos que se hallen
fuera del alcance de las baterías o en situación cubierta con-
tra el fuego de éstas15. Por otra parte hay que pensar que la
forma más eficaz de contener la presión de los atacantes era
precisamente utilizando las ametralladoras, de esa forma se
les mantenía alejados de la posición. Por su parte, Franco
–que atravesó el puente sobre el Kert al frente de la Legión,
cuando ya llevaba un rato asediada la posición– recordaba
así la actuación de los aeroplanos:
[…] con gemelos se distinguen los grupos enemigos,
ocultos en los espacios desenfilados de la posición. Varios
aeroplanos, volando sobre ellos, nos dejan escuchar el ta-
bleteo de sus ametralladoras. Se les ve trazar pequeños
círculos sobre las barrancadas, ametrallando a los grupos
enemigos. Vuelan tan bajo, que tememos que puedan al-
canzarles los disparos. Otro aparato deja caer bombas que
levantan negras humaredas. Todo el fuego se concentra en
el pequeño espacio desenfilado delante de la posición. Hay
que ir en seguida, sin esperar la concentración de la co-
lumna.
Rápidamente van los legionarios ocupando las alturas de
los flancos y llegamos a Ras Tikermin, adonde ha ido al galo-
pe la caballería. Relevamos a los jinetes, que encontramos
en la loma anterior a la posición, y entramos en la misma los
primeros legionarios16. 
Con la posición a salvo, mientras se hacían los trabajos de
fortificación, los aeroplanos continuaron sobrevolando la zo-
na y acosando a los rifeños. En cuanto aparecía una nueva
escuadrilla en la zona de lucha, la escuadrilla que se encon-
traba allí regresaba al aeródromo para repostar y volver de
nuevo al frente. En todo momento hubo una escuadrilla so-
brevolando el enemigo.
Una vez terminados los trabajos de fortificación, venía la
delicada maniobra de repliegue, que el enemigo solía apro-
vechar para lanzar sucesivas oleadas de ataques. De nuevo
la actuación del grupo Rolls fue decisiva. Mientras la artillería
batía las zonas vecinas a las posiciones fortificadas para pro-
teger el repliegue, la aviación reavivaba su actividad con el
18
> La primera escuadrilla española que operó desde Melilla despues del Desastre de 1921 (Enciclopedia de la Aviación Militar…). De derecha a iz-
quierda: Bellod (Observador), Jesús Camacho (O), Alonso Valdés (O), Manzaneque (Piloto), Carlos Sartorius (O), Sáez de Buruaga (Piloto y Jefe de la
Escuadrilla), Hidalgo de Quintana (P), González Gil (O), Mateo (P), Carrillo (O) y el Sargento Carpio (P).
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mismo fin. Los riesgos que asumieron los
aviones les causaron tres derribos: el
“Murcia 3” pilotado por el capitán Ureta, el
“Salamanca 2” del capitán Ferreiro y el
“DH-39” del teniente Hidalgo de Quintana. 
el coMienzo de un expediente
inacabado 
Y a hemos comentado que en las pri-meras campañas de Marruecos, la aviación se consi-
deraba una ayuda, un puesto de observación privilegiado
al servicio de las fuerzas de tierra, y poco más. La jornada
de Ras-Tikermín hizo que cambiase esa idea porque que-
dó patente que los aeroplanos habían actuado como una
auténtica arma de combate17. Además, aquel día fue espe-
cialmente dramático el derribo del “DH-39”. Pilotado por el
teniente Hidalgo de Quintana, durante el repliegue fue al-
canzado por una andanada que hirió al piloto en el pecho,
la pierna y el brazo. La pérdida de sangre fue tan rápida
que perdió el conocimiento mientras intentaba llevar el
aparato a las propias líneas. Su observador, el teniente Be-
llod, tomó los mandos y consiguió hacerlo aterrizar en una
explanada cercana a la carretera de Kandussi a Segangan.
A la vista de esa actuación un par de meses después, en
febrero de 1922, se inició el expediente para concederles
la Laureada18. 
Fue durante la instrucción de ese expediente cuando sur-
gió la convicción de que había motivos para darle la Laure-
ada a todo el grupo de escuadrillas. Así, el 6 de octubre de
1922 se anunciaba la apertura del expediente para la con-
cesión de la Laureada al grupo Rolls, pues aparecen mani-
festaciones de repetidos hechos que atribuyen a dicho se-
gundo Grupo de Escuadrillas, méritos bastantes para con-
siderar incluidos en el artículo 79 […] los realizados por los
aviones que integraban la mencionada unidad19.
Es preciso anotar que en aquellos momentos se estaban
poniendo en marcha las medidas a las que
había dado lugar la Ley de bases para la
reorganización del Ejército de 1918 –fruto
de la presión de las Juntas de Defensa so-
bre el Gobierno– y el nuevo reglamento de
la Orden de San Fernando que ya contem-
plaba las acciones por las que la aviación
podía tener derecho a la Cruz de San Fer-
nando. Si a eso se añade la política de re-
compensas que se siguió con Primo de Ri-
vera y después, podrán entenderse las difi-
cultades por las que atravesó la tramitación del expediente y
el hecho de que aún no haya llegado a buen puerto.
la agitada puesta en Marcha de las 
recoMpensas en aviación20
JUNTEROS, AFRICANISTAS Y ALGO MÁS21
En 1917 se había producido la primera crisis seria del sis-tema de la Restauración: la asamblea de Parlamentarios,
la huelga general y las Juntas Militares sacaron a la luz los
cimientos descompuestos de un régimen que comenzaba a
tambalearse. En el Ejército surgieron las Juntas Militares que
eran manifestaciones de una cierta conciencia de clase den-
tro de Ejército, pues sus reclamaciones iniciales no eran es-
trictamente militares sino más bien “laborales”: la oposición al
sistema de promoción por méritos de guerra y pagas más al-
tas. Las Juntas tomaron carta de naturaleza con la aproba-
ción en diciembre de 1917 de la Junta Central de Defensa.
Incluso puede decirse que consiguieron en buena medida
sus objetivos cuando en junio de 1918 las Cortes aprobaron
el proyecto de reforma del Ejército.
Se suele asociar la creación de las Juntas con la división
dentro del Ejército entre los “africanistas” –belicosos promo-
tores de la guerra de Marruecos para beneficio personal: su
carrera– y los “peninsulares” –más preocupados por el buen
funcionamiento del ejército–; sin embargo más significativo
era el tipo de división que se estaba manifestando que tenía
más que ver con las cotas de poder que pretendían alcanzar
unos u otros, jefes y oficiales, que con las estrictas reivindi-
caciones de los “junteros”; no hay más que pensar en el cam-
bio de criterio de Burguete respecto a la política marroquí
tras su nombramiento como Alto Comisario, o el cambio de
posición del propio Primo de Rivera, también en lo que se re-
fiere a la política marroquí, una vez que alcanzó el poder. Es
decir, lo que el problema de Marruecos supuso para el Ejérci-
to fue bastante más que el debate de los ascensos por méri-
tos de guerra22. A medida que la guerra se iba enquistando
fueron surgiendo nuevos problemas que iban desde la esca-
sa eficiencia de la burocracia militar, la escasa preparación
de las tropas, la necesidad de aumentar el reclutamiento, el
insuficiente equipamiento de las tropas, de los Cuerpos y de
las Armas, el escaso presupuesto (para un desmesurado
ejército peninsular), el caos burocrático y administrativo del
Protectorado, más el afán de protagonismo o de “distinguir-
se” de algunos mandos “africanos”23. 
Esas posturas, más las que provocaban los vaivenes de la
política nacional tuvieron como resultado varios cambios de
reglamentos en el Ejército24 y de criterios en lo que se refiere
a las recompensas. La Ley de bases para la reorganización
del Ejército establecía como recompensas por méritos de
guerra la Cruz del Mérito Militar con distintivo rojo, la Medalla
Militar y la Cruz Laureada de San Fernando, además del as-
censo al empleo inmediato. La novedad de estas recompen-
sas consistía en la incorporación de la Medalla Militar para
19
[ El 6 de octubre
de 1922 se anunciaba la
apertura del expediente
para
la concesión de la laureada al
grupo Rolls ]
> Aeródromo de Nador - Tauima (1921)-SHYCEA. 
Todavía en construcción, se ve la estructura al aire de uno de
los hangares. Los aparatos que se distinguen son DH4.
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sustituir a las cruces de San Fernando de 1ª y 3ª clase. En
1920 se publicó un reglamento de recompensas de acuerdo
con esas bases25 y con fundamento en ese reglamento el
Grupo Rolls recibiría la Medalla Militar colectiva por sus ac-
tuaciones entre junio de 1921 y septiembre de 1922: 
Por su trabajo eficientísimo de acción sobre el enemigo, y
de cooperación con otras fuerzas, en cuantas operaciones y
reconocimientos se efectuaron desde el 29 de junio de 1921
hasta el 29 de septiembre último; muy especialmente en los
vuelos de aprovisionamiento de las posiciones de Zeluán,
Monte-Arruit y fábricas de harinas de Nador asediadas por el
enemigo; en el bombardeo nocturno de la Zauia de Tilili y en
la ocupación de Inguntz, demostrando siempre su pericia,
entusiasmo y valor.
En 1925 se elaboraría un nuevo reglamento27. Tanto en és-
te como en el de 1920 ya se especificaba qué acciones de la
aviación podían merecer recompensa. En cuanto a las re-
compensas colectivas –como sería el caso del 2º grupo de
escuadrillas de Melilla–, por norma general se consideraba
que una unidad del Ejército se hacía acree-
dora de ellas cuando los méritos de guerra
eran muy señalados, análogos a los exigidos
para las recompensas individuales. 
Otra circunstancia que completa el marco
que estamos trazando es el cambio de crite-
rio que se dio cuando Primo de Rivera llegó
al gobierno: mediante un Real Decreto de
octubre de 1923 ordenó la revisión de todas
las medallas Militar y Naval que se habían
concedido hasta ese momento:
Las medallas Militar y Naval, creadas para premiar extraor-
dinarios méritos de guerra, exigen, con la necesaria rapidez
en concederlas para que la ejemplaridad estimule los áni-
mos, gran parquedad en su concesión que valore su estima y
la haga más noblemente codiciada.
Más como acaso se haya otorgado con prodigalidad poco
conveniente, y a fin de que cuantos la ostenten puedan lle-
varla con todo el prestigio que merece y al objeto de subsa-
nar algún error que en su concesión se hubiera cometido […]
Artículo 1º: Todas las Medallas Militares y Navales concedi-
das desde la creación de dichas condecoraciones serán so-
metidas a revisión.28
A este marco hay que añadir que a comienzos de 1921 se
había solicitado a la jefatura de aviación que elaborase un in-
forme sobre qué actuaciones de la aviación habrían de con-
siderarse distinguidas y heroicas. El informe se emitió a fina-
les de abril y decía que era complicado ajustar el mérito que
podía tener la continuidad en el servicio –seguir con el servi-
cio una vez herido o en condiciones límite– o la importancia
o no de cada vuelo. Había que tener en
cuenta, además de la habilidad del pilo-
to, otras circunstancias importantes: el
funcionamiento del motor, la situación
meteorológica, etc. A la vista de todas
esas dificultades, se sugería que una
comisión redactase un proyecto de re-
glamento29. La comisión que se nombró
se puso a trabajar y a final de año pudo
enviar un borrador al subsecretario del
Ministerio de la Guerra30 con las corres-
20
[ En 1925 se elaboraría un
nuevo reglamento. Tanto en éste
como en el de 1920 ya se
especificaba qué acciones de la
aviación podían merecer
recompensa ]
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pondientes sugerencias de méritos y recompensas que podí-
an obtenerse, tanto en tiempo de paz como de guerra. Nor-
malmente dependían de años de servicio como piloto u ob-
servador y horas de vuelo tanto en aeroplano, como en globo
o dirigible.
Nada más entregarse este borrador tuvo lugar la operación
de Ras-Tikermin. Un par de meses después se inició el expe-
diente para la Laureada de Bellod e Hidalgo de acuerdo con
el reglamento de la Orden de San Fernando de 1920, que ya
recogía las acciones heroicas que podían realizarse en avia-
ción. 
el expediente avanza
y se incluyen las 
acciones sobre tizzi
assa
Como ya se ha comentado,la decisión oficial de aper-
tura del expediente del grupo
de escuadrillas de Melilla tuvo
lugar en octubre de 1922. Lo
que había sucedido en Ras-Ti-
kermin ya era conocido gra-
cias a la instrucción del expe-
diente de Hidalgo y Bellod, y
la mayoría de los testigos que
declararon a favor del 2º grupo
de Melilla ya lo habían hecho
en el expediente de los dos
oficiales, de ahí que en pocos meses, el 24 de abril de 1923,
se hubiese instruido el expediente y se procediese a la publi-
cación de su resumen en la correspondiente orden31. Se re-
cogían en ella declaraciones del general Sanjurjo, que dirigía
la operación, del coronel Despujol, de Estado Mayor, de los
capitanes Arredonda y Cayuela, y de varios aviadores. 
Mientras tanto el grupo de escuadrillas de Marruecos ya no
era solo el grupo Rolls, A final de mayo, estaban encuadra-
dos en las escuadrillas de Melilla unos 40 pilotos y varios
modelos distintos de aparatos distribuidos en el tercer grupo
de escuadrillas compuesto por tres escuadrillas de Havilland
Rolls, y el cuarto grupo de es-
cuadril las que contaba con
dos escuadrillas “Bristol”, una
escuadrilla “Napier” y una es-
cuadrilla “Martinsyde”. Además
había un “Breguet” sanitario, y
los hidros del Atalayón, que
compartían pilotos con los gru-
pos de escuadrillas32.
Con el expediente a punto
de ser enviado al Consejo Su-
premo de Guerra y Marina, tu-
vieron lugar las jornadas de
Tizzi Assa en las que fue heri-
do de gravedad el teniente co-
ronel Kindelán, jefe en esos
momentos de las Fuerzas Aé-
reas de Marruecos. Su sustitu-
to, el coronel Soriano, al repa-
sar los partes de aquellos días
21
> El grupo Rolls en noviembre de 1921 (Enciclopedia de la Aviación Militar…).
Cuando la 3ª Escuadrilla de DH.4 llegó a Melilla el 3 de noviembre de 1921, el 2º Grupo de Marruecos, o Grupo Rolls, quedó completo. De pie, de iz-
quierda a derecha: Quintana (Piloto-1ª Escuadrilla), Sargento Carpio (P-1), Ríos Argüeso (Plana Mayor del Grupo), González Gil (Observador-1), Be-
renguer (Plana Mayor del Grupo), Coronel Soriano (Jefe de las Fuerzas Aéreas destacadas en Marruecos), J. González Gallarza (P-Jefe de la 3ª Es-
cuadrilla), L. Moreno Abella (P-Jefe de la 2ª Escuadrilla), Pío Fernández Mulero (P-3), Sáez de Buruaga (P-Jefe de la 1ª Escuadrilla), Rodríguez Cau-
la (P-2), Carrillo (Observador-1) y Manzaneque (P-1). Sentados de izquierda a derecha: Cadarso (Oficial de la Armada; O-2), Vicente Barrón (O-2),
García Orcasitas (P-3), Mata (O-3), Gudín (P-3), Ferreiro (P-2), Arizón (O-2), Sargento Gutierrez Lanzas (P-2), Bellod (O-1), Montero (O-3). 
Faltarían en la fotografía (o no son identificados en ella) para completar el Grupo: G. Delgado Brackenbury (Jefe del Grupo), Mateo (P-1), Acedo (P-
2), Ureta (P-2), Ruano (O-3), Montalt (O-3) y Paredes (O-3).
> De Havilland DH4 –Cartagena– pilotado por Pío Fernández Mulero
– SHYCEA
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y escuchar las noticias que le dieron quienes habían presen-
ciado todo, le dirigió un oficio al instructor para que incluyese
esas acciones en el expediente recién elaborado:
Excmo. Sr. 
Al hacerme cargo del mando de estas Fuerzas Aéreas por
herida sufrida en el combate del día 5 del pasado junio por el
teniente coronel Kindelán, hube de informarme detallada-
mente de la actuación pasada en los combates de Tafersit de
los días 28 y 31 de mayo y 5 de junio y al examen de los par-
tes unir con elementos de juicio las distintas relaciones ver-
bales que a mi me han llegado para formar una opinión sufi-
ciente fundada antes de proponer a la Superioridad recom-
pensa alguna para las fuerzas, con cuyo mando me honro,
toda vez que no fui testigo presencial de los hechos. Forma-
da en el actual momento, créome en el deber de exponer a
V.E. que los grupos de Escuadrillas de Melilla que tienen en
la actualidad en tramitación un juicio con-
tradictorio para la concesión de la Cruz
Laureada de San Fernando por su brillante
actuación en 22 de diciembre de 1921 en
la meseta de Ras-Tikermin, han aportado
a los combates citados de Tafersit nuevos
laureles a su bandera […] 
Cúmpleme elevar a V.E. estos hechos
acompañados de los datos estadísticos y
copia de los partes de dichos días por si
estima de justicia sean incorporados di-
chos méritos al expediente citado…
Se adjuntaban a continuación los documentos aludidos,
mediante los que el instructor se podía hacer una idea bas-
tante aproximada de lo que hizo la aviación en Tizzi Assa. 
tizzi assa 
A finales de mayo y comienzos de junio de 1923, se suce-dieron una serie de ataques rifeños contra las posicio-
nes avanzadas españolas de las estribaciones del Rif, en tor-
no a Tizzi Assa. No fue un simple episodio de la guerra de
Marruecos. A punto estuvo de producirse un nuevo Annual
pero, como finalmente no acabó en tragedia, ha pasado a ser
considerado un episodio menor en la historia del Protectora-
do. 
Después de Annual el general Berenguer había continuado
de Alto Comisario durante unos meses y bajo su dirección se
inició la reconquista del territorio perdido. El 10 de enero de
1922 se daba por concluida una primera fase de la recon-
quista con la recuperación de Drius; quedaba así restableci-
da la línea de posiciones desde la que había partido el gene-
ral Silvestre en su aventura hacia Alhucemas que terminó en
Annual. Sin embargo, a finales de octubre de 1922, siendo ya
alto comisario el general Burguete, se tomó Tizzi Assa, en
las estribaciones del Rif. El motivo de la operación no quedó
muy claro, ni tampoco quedó claro que Burguete contase con
el visto bueno del gobierno (por otra parte, Burguete había
sido nombrado Alto Comisario por sus manifestaciones
abiertamente contrarias a los avances militares). Fue una
operación desorganizada que logró su objetivo con varios dí-
as de retraso con respecto al plan original y con bastantes
más bajas de las previstas ante un adversario que no era es-
pecialmente duro. A ello había que sumar que la posición
ocupada se encontraba en el interior de una cabila no some-
tida.
La situación permaneció estable hasta comienzos de abril
de 1923 cuando Abd-el-Krim decidió tomar la iniciativa. En
enero el jefe rifeño había recibido una fuerte suma a cambio
de liberar a los prisioneros que había to-
mado tras el desastre de Annual, dinero
que invirtió en rearmar a sus hombres y a
las cabilas vecinas. A comienzos de abril
los rifeños empezaron a acosar cada vez
con más insistencia las posiciones espa-
ñolas dificultando enormemente los con-
voyes de abastecimiento. A finales de ma-
yo se apostaron frente a las principales
posiciones y empezaron a excavar trin-
cheras, lo que hizo patente su intención
de pasar al ataque. Para atajar esa posibi-
lidad, en la madrugada del 28 de mayo se envió una columna
desde Tafersit para proteger el convoy. Nada más comenzar
el despliegue de la columna sonaron los primeros disparos,
que se convirtieron enseguida en un intenso fuego por parte
de ambos bandos. El aeroplano de reconocimiento detectó la
situación y regresó inmediatamente al aeródromo provisional
de Dar Drius para informar. Inmediatamente se pusieron en
marcha los vuelos de apoyo al combate de la columna. En la
primera tanda salió el DH-5 del alférez Ingunza con el tenien-
te Montero de observador35 que fueron derribados –y murie-
ron– en el barranco de Buhafora cuando estaban a punto de
volver al aeródromo. Al final de la jornada se contabilizarían
–aparte del DH-5- cuatro aparatos derribados y doce con nu-
merosos impactos37.
A pesar de la dureza de los combates, la contundencia con
que se emplearon las tropas españolas permitió que los días
siguientes pudieran llegar, sin mayores dificultades, los con-
voyes de abastecimiento a las posiciones. Aún así la presen-
cia y acoso de los rifeños en los alrededores de las posicio-
nes seguían ocasionando bajas. La aviación siguió colabo-
rando con reconocimientos y bombardeos ocasionales sobre
los núcleos enemigos, a pesar de que las condiciones de
22
[ Los grupos de Escuadrillas de
Melilla que tienen en la
actualidad un juicio
contradictorio para la concesión
de la Cruz Laureada han aportado
a los combates de Tafersit nuevos
laureles a su bandera ]
Los aeroplanos de los grupos de 
escuadrillas de Melilla alineados en 
Tauima (hacia 1923)
014 Laureada limbo_NIEUPORT BUENO  22/2/17  12:13  Página 22
vuelo eran poco favorables a causa de un fuerte viento de
poniente. 
Durante los días siguientes se preparó un plan de opera-
ciones que restableciese con claridad el dominio español en
la zona. El 5 de junio se lanzó esa gran operación en la que
participarían cuatro columnas de avance y una de reserva.
Una de las acciones más conocidas de aquel día fue la inter-
vención de la Legión, al mando del teniente coronel Valen-
zuela en el barranco de Iguemiren donde tras varios asaltos
a bayoneta calada consiguieron desalojar a los beniurraguelí-
es a costa de la muerte del teniente coronel y de un buen nú-
mero de legionarios.
La aviación comenzó sus servicios a las cuatro de la maña-
na. Las escuadrillas fueron turnándose en los vuelos volvien-
do para repostar y municionarse a Drius. El teniente coronel
Kindelán –jefe de las Fuerzas Aéreas de Marruecos–, quiso
sumarse a las operaciones y voló ese día como observador
del “Bristol” del capitán Llorente, jefe de la segunda escuadri-
lla. Después de una primera salida, aterrizaron para repostar
y volvieron a salir. Se dirigieron hacia Benitez y Viernes, hi-
cieron varias pasadas entre ambas posiciones recibiendo
abundante fuego hasta que finalmente Kindelán resultó heri-
do en un brazo y empezó a sangrar en abundancia. Llorente
intentó aterrizar lo más pronto posible, justo detrás de las pri-
meras vanguardias, pero el terreno era malo y el aparato ca-
potó; aun así se consiguió atender con rapidez al teniente co-
ronel. A media mañana, sería Carrillo, jefe del tercer grupo,
quien tuvo que tomar tierra en Bufarcuf con el motor dañado
por los disparos enemigos. El propio Carrillo había sido heri-
do en el pie y hubo que sacarlo del puesto de pilotaje. 
Finalmente se consiguió el control de toda la crestería y
una vez asegurado y despejado el camino, el convoy subió a
las posiciones empezando por la de Benítez y siguiendo por
las demás hasta terminar en la de Tizzi Assa.
La anotación que se hizo en el diario de operaciones fue
escueta: 
Han resultado heridos el teniente coronel Jefe de las Fuer-
zas aéreas de Marruecos Kindelán, observador de uno de
los aviones, el capitán Carrillo piloto de otro y jefe del 3º gru-
po, derribado sin consecuencias el aparato del capitán jefe
de la 2ª escuadrilla del 3 grupo y con impactos varios apara-
tos.
Se han arrojado 447 bombas de 10 y 22 de 50 kg38.
las respuestas del consejo supreMo al
expediente
Una vez incorporados los datos sobre Tizzi Assa, el coro-nel Seoane, instructor del expediente consideró que ha-
bía méritos más que sobrados para solicitar la Laureada:
La cooperación de estas escuadrillas es de una eficacia
grande, rotunda y plena, dada su especial forma de combatir
y arrojo, espíritu elevadísimo demostrado en múltiples oca-
siones que han intervenido.
Por todo lo expuesto el Juez que suscribe considera al cita-
do Grupo de Escuadrillas comprendido en el artículo 79 del
vigente Reglamento de la Real y Militar Orden de San Fer-
nando39.
El expediente fue enviado el 8 de septiembre de 1923 a la
Comandancia General de Melilla para que dictaminase el au-
ditor de Guerra; éste se manifestó conforme con lo que había
realizado el instructor y lo remitió al Consejo Supremo de
Guerra y Marina el 15 de septiembre que respondió el 25 de
febrero de 1924 solicitando que se incorporasen al expedien-
te una serie de informaciones: 
[…] el parte general de la acción de Ras Tikermin, librada
el día 22 de diciembre de 1921, puesto que este hecho de
armas es el originario del presente expediente. Se unirá tam-
bién a las actuaciones un estado demostrativo del número de
aparatos que componían el Grupo de escuadrillas, número
de hombres que tripulaban cada avión, el de aparatos que
23
> Sanjurjo a bordo de un Bristol F-2B - piloto, capitán Martinez Meri-
no - SHYCEA
> El Rey impone la Medalla Militar en Tablada (11/04/1923) –
SHYCEA. El acto tuvo lugar un día después de inaugurar la base aé-
rea. De izquierda a derecha: teniente Hortelano, teniente García Mu-
ñoz, teniente Villalba, teniente Rodríguez Sbarbi, capitán Julio Ríos,
capitán José Carrillo Durán, Ministro de la Guerra –Niceto Alcalá Za-
mora-, desconocido, Alfonso XIII, Duque de Miranda, teniente general
Milans del Bosch, desconocido, general Echagüe, coronel Soriano, jefe
de Servicio de Aviación, capitán Moreno Abella, teniente coronel Kin-
delán.
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tomaron parte en el combate y el de los que fueron abatidos
o aterrizaron por averías y que no pudieron continuar la lucha
y el de las bajas sufridas en el personal. Todos estos datos
referentes al día 22 de diciembre de 1921.
Habrán de unirse también los partes dados por las escua-
drillas al Jefe de Grupo y copia del Diario de Operaciones de
este, correspondientes al dicho día.
Si en la operación se tomaron croquis o fotografías del te-
rreno sobre el que se combatió, deberán unirse al expediente
para con ellos poder hacerse la más completa cuenta de él y
deducir de su constitución la parte que le corresponda en los
riesgos del vuelo40.
Enseguida se hizo acopio de las peticiones que había he-
cho el Consejo y se respondieron a mediados de marzo. El
instructor añadía en su oficio de respuesta que algunos de
los papeles no existían: los partes de las escuadrillas habían
sido verbales y no se habían sacado fotografías ni croquis
del terreno pues todos los aparatos se habían empleado en
el combate. Añadía, además que todos los aviones que inter-
vinieron regresaron con impactos41.
Ante los nuevos datos, el Consejo Supremo solicitó nuevas
actuaciones que no tenían que ver con lo que había solicita-
do hasta entonces. Con fecha 15 de octubre de 1924, se le
pide al juez instructor que practique las diligencias siguien-
tes: 
A) Recabará de la autoridad que previene el artículo 43 del
Reglamento de la Orden en el que se hará constar las razo-
nes que le impulsaron a no disponerla por su propia iniciativa
al recibir el parte de la operación. 
B) Tomará amplia declaración al General que mandaba las
fuerzas que el 22 de diciembre de 1921 ocuparon las posi-
ciones de Ras-Tikermin, Calcul, Tensalek, como asimismo a
los jefes de las dos columnas en que dividió aquellas corone-
les Saro y Fernández, Comandante jefe de Estado Mayor Fe-
lipe Fernández, jefes de Batallones que concurrieron a la
operación y de las unidades indígenas, y jefes que manda-
ban las baterías de las columnas, a fin de esclarecer el méri-
to contraído por el grupo de escuadrillas cuya actuación se
juzga, debiendo una vez evacuados los trámites señalados,
emitir nuevo parecer elevando lo actuado para su resolución
por conducto del general en jefe42.” 
El primer encargo, tenía fácil respuesta y fue contestado
casi inmediatamente desde el despacho del general jefe del
Ejército de España en África: 
Según antecedentes que aquí existen, respecto al particu-
lar, la apertura de expediente de San Fernando a favor del 2º
Grupo de Escuadrillas de Marruecos (Melilla), obedeció a
testimonio librado en virtud de lo dispuesto en el artículo 46
del Reglamento de la Real y Militar orden citada, por el Juez
que tramitaba idéntico procedimiento a favor de los Tenientes
del servicio de Aviación Don Agustín Hidalgo de Quintana y
Don Ricardo Bellod, desconociéndose las razones que hubo
para no ordenarla por propia iniciativa43.
En cambio, la recogida de las nuevas declaraciones iría pa-
ra más largo; entre unos y otros, el número de generales y je-
fes a los que había que tomar de nuevo declaración, rondaba
la veintena, pues, aparte de los generales Berenguer y San-
jurjo, tenían que declarar los jefes de las columnas (Saro y
Fernández), el jefe de Estado Mayor y los jefes de los Bata-
llones de Infantería del Rey, Guadalajara, Wad Ras, Navarra,
Andalucía, Pavía y la Corona; el grupo de Lanceros de Far-
nesio, del 2º Regimiento de artillería de Montaña, 11 de Arti-
llería ligera y 4º de Zapadores además de los jefes que man-
daban los Grupos ligero y de montaña del Regimiento mixto
de artillería de Melilla.
El nuevo instructor del expediente, el coronel de Artillería
Germán Sanz Pelayo se puso enseguida a la tarea de locali-
zar a todos esos testigos para hacerles llegar el interrogato-
rio correspondiente. No era tarea sencilla pues algunos habí-
an cambiado de destino, otros habían fallecido y otros habían
ascendido con el consiguiente cambio de destino. Las dili-
gencias y exhortos salieron hacia los cuatro puntos cardina-
les y fueron llegando de vuelta poco a poco las declaracio-
nes al nuevo juez instructor que acababa de ser nombrado,
el coronel de la Maestranza de Artillería de Melilla, Rafael
Morillo Climent. Declararon todos los indicados excepto los
jefes que mandaban los batallones de Navarra y Andalucía,
pues habían fallecido. La recogida de las declaraciones aca-
bó resultando ardua, pues se prolongó durante casi dos
años. Finalmente, el 27 noviembre de 1926 el coronel Morillo
pudo enviar el expediente completado al comandante gene-
ral de Melilla para que lo remitiese al general jefe del Ejército
de España en África.
En las conclusiones del resumen que realizó del expedien-
te, el instructor señalaba:
Por lo expuesto y teniendo en cuenta lo actuado en este
expediente de donde se deduce que el 2º Grupo de Escua-
drillas de aviación de este territorio ha realizado servicios va-
liosísimos y actos heroicos en cuantas operaciones ha toma-
do parte y, especialmente el día 22 de diciembre de 1921, el
juez que suscribe considera al citado Grupo de escuadrillas
comprendido en el artículo 79 del Reglamento de la Real y
Militar Orden de San Fernando de 7 de julio de 1920.
Y creyendo cumplimentado lo que se ordena en el oficio
del Excelentísimo Señor Presidente del Consejo Supremo de
Guerra y Marina al folio 212, tengo el honor de elevar el pre-
sente expediente a su respetable autoridad para la resolu-
ción que estime44.
El expediente fue remitido al auditor, que, después de leer-
lo emitió su dictamen favorable.
En julio de 1923 se había resuelto el expediente de Hidalgo
de Quintana y Ricardo Bellod. Se les denegaba la Laureada
porque el fiscal consideraba (y el tribunal hacía suya esa opi-
nión) que el piloto fue herido después de realizada su misión,
cuando volvía al aeródromo y que, por otra parte, la actua-
ción no habría sido de “suma importancia para el éxito de la
campaña”45. Además, el fiscal añadía una serie de considera-
ciones que, llegado el momento, quién sabe si podrían apli-
carse al expediente del grupo Rolls, en el caso de que pasa-
se por las manos del mismo fiscal: 
… no es inoportuno llamar la atención en este momento
> Campamentos y posiciones de las jornadas de Tizzi Assa
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por desprenderse del expediente sobre el constante prurito
de la mayoría de nuestros oficiales de supeditar siempre el
verdadero cumplimiento del deber a una efímera satisfac-
ción; pues conociendo las alturas eficaces del vuelo para
el bombardeo y la observación no se resignan a llevar su
cometido si este aunque heroico es obscuro y entablan pu-
gilatos acerca de quien tiene corazón para bajar más po-
niéndose al alcance de las armas enemi-
gas ocasionando pérdidas materiales por
las averías en los aparatos; la de la pro-
pia vida que deben a su patria con más
fruto; y la moral que representa que el
contrario se percate de que con sus ele-
mentos propios puede contrarrestar la
acción de esos aparatos de guerra derri-
bándolos e inutilizándolos46.
Los criterios restrictivos que aplicó Pri-
mo de Rivera a la concesión de recom-
pensas tuvieron su peso en la ralentiza-
ción de los expedientes que ya estaban en marcha, y, aun-
que la Laureada seguía cauces distintos a los del resto de
las recompensas, quizá se vio también afectada. En 1925
se publicó un nuevo reglamento de recompensas en tiem-
po de guerra47 y también era modificado el reglamento de
la Orden de San Fernando48. En medio de estos cambios,
no es extraño que resultase tocado el expediente para la
Laureada de las escuadrillas, no tanto por las gestiones
que había que hacer, que estaban claras, sino por los cam-
bios de criterio que implicaban los cambios de reglamen-
tos. Además, hay que anotar que en abril de 1926 se crea-
ba la Medalla Aérea49, que venía a sustituir, para los avia-
dores, a la Medal la Mil i tar,  pues los requisi tos para
concederla eran similares y que debía premiar hechos y
servicios notorios y distinguidos realizados por fuerzas aé-
reas de mar y tierra en el elemento en que dichas fuerzas
tienen sus esfera de acción50.
¿Final de trayecto?
E l último documento que se conserva en el expediente esuna hoja suelta con el sello del Cuartel General del Ejér-
cito de España en África:
Tetuán, 4 de mayo de 1927
Conforme con el anterior dictamen y en cumplimiento de lo
dispuesto en el articulo 81 del vigente re-
glamento de la Real y Militar Orden de
San Fernando, remitan este expediente al
Consejo Supremo de Guerra y Marina, co-
mo Asamblea de la Orden para resolución
que proceda, siendo de opinión que el Se-
gundo Grupo de Escuadrillas de Aviación
de Marruecos (Melilla), han presentado
meritorios y valiosos servicios, realizando
hechos que tal vez podrían considerarse
comprendidos en el artículo 79 del Regla-
mento de 192051.
Por lo que sea el Consejo no se pronunció ni sobre la con-
cesión ni sobre la denegación de la Laureada a las escuadri-
llas de aviación, la tramitación se quedó estancada en algún
lugar y no resulta sencillo averiguar dónde. Aparte de la deri-
va que pudo sufrir durante el régimen de Primo de Rivera, la
pacificación de Marruecos se dio por concluida el mismo año
27, por lo que todo lo relacionado con las operaciones milita-
res pasó a segundo plano. Además, con el advenimiento de
la II República se introdujeron nuevos cambios en los orga-
nismos de las Órdenes Militares52 y en los reglamentos. A
ello habría que sumar los posteriores avatares por los que ha
ido pasando tanto la Orden de San Fernando como su regla-
mentación hasta nuestros días53.
El sentido y la redacción de este último oficio, es similar al
de la Laureada del Regimiento Alcántara; también es –como
en el de Alcántara– el último documento del expediente, así
que es muy probable que al 2º grupo de escuadrillas de Ma-
rruecos le sucediese lo mismo que al heroico regimiento de
25
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Caballería. Y sería de desear también que,
al igual que el Alcántara, viese concluida
su tramitación aunque fuese con casi un
siglo de retraso. 
FUENTES: 
Archivo General Militar de Madrid (AGMM).
Archivo Histórico del Ejercito del Aire (AHEA).
Archivo General Militar de Segovia (AGMS).
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Modesto Madariaga, un corraleño 
en las alas españolas
ADOLFO ROLDÁN VILLÉN
Coronel del Ejército del Aire
Académico C. de la Real Academia de la Historia
C uando decidí escribir sobre Mo-desto Madariaga mi primera in-quietud fue conocer un poco la
historia de su ciudad natal pues, des-
graciadamente, conocía muy poco de
Corral de Almaguer, municipio de la
provincia de Toledo.
Mis primeras investigaciones me lle-
varon a conocer que los primeros indi-
cios de asentamientos en la zona pro-
cedían del período neolítico y que, aun-
que el nombre de Almaguer es de
origen árabe, fueron los iberos los pri-
meros pobladores de la región, aunque
más tarde se mezclaran con los roma-
nos y visigodos. 
La fundación de Corral de Almaguer
podemos datarla a comienzos del siglo
VIII, cuando el general Al-Magued (de
donde se cree que procede el nombre
de la población), después de la con-
quista de Córdoba y de camino hacia
Toledo, se encontró con una primitiva
aldea en el cerro de La Muela, junto al
río Riansares. Por su posición estratégi-
ca decidió la construcción de un castillo
fortaleza que permaneció en el cerro
hasta el siglo XV en que fue derruido.
Es lógico pensar que alrededor del cas-
tillo, ocupado por guerreros
musulmanes, se
fuera conso-
lidando el asentamiento de Almaguer y
el progresivo incremento de habitantes.
Posteriormente, la población se fue
trasladando hacia una zona más llana,
mejor situada y con abundancia de
agua, donde la agricultura y la ganade-
ría pudieron desarrollarse en mejores
condiciones. El lugar escogido fue una
dehesa denominada “El Corral”, a me-
dia legua de la primitiva Almaguer y si-
tuada entre los ríos Riansares y su
afluente el Albardana. 
A partir de este momento no se vuel-
ven a tener noticias de este lugar hasta
el siglo XIV, cuando en 1315, el maes-
tre de la Orden de Caballería de Santia-
go, Diego Muñiz, concedió Carta Pue-
bla a la nueva villa que pasó a denomi-
narse Corral de Almaguer y a sus
habitantes el ordenamiento jurídico co-
nocido como Fuero de Uclés para que,
como dice dicho privilegio: los que ago-
ra moran e moraren de aquí en adelan-
te, sean más guardados e amparados
que lo fueron hasta aquí. El crecimiento
de la nueva población fue espectacular
durante la Baja Edad Media, gracias al
aumento de colonos atraídos por las to-
lerantes leyes de la Orden de Santiago,
al incremento de la producción agrícola
y a la convivencia de las tres religiones
monoteístas del Reino (cristiana, judía
y musulmana) con sus respectivas cul-
turas.
En 1342, Alfonso XI de Castilla con-
cedió a la villa dos ferias de ganado y
de todo tipo de mercancías al año, una
el día de San Andrés y la otra el día de
San Felipe y Santiago, privilegio que
sería confirmado por los Reyes Católi-
cos. El emperador Carlos V le otorga el
privilegio de uso de armas y el de re-
dondez, privilegio este último consisten-
te en …que los ganados de los vecinos
de Corral de Almaguer, pueden pastar
libremente en el espacio comprendido
en tres cuartos de legua a la redonda
de la población, sin que la mancomuni-
dad de los vecinos de otros pueblos de
la Orden… La mayoría de los monu-
mentos y edificios señoriales están fe-
chados en los siglos XV y XVI, merced
a la gran fortuna que por esta época
disfrutaba la Orden de Santiago. Gra-
cias a ello, se construyeron varios edifi-
cios importantes como la actual iglesia
parroquial de Nuestra Señora de la
Asunción, la Casa de los Collados –ex-
ponente del poder económico que la
nobleza local adquirió en estos tiem-
pos– y la de los Briceños, con por-
tada de piedra al estilo tole-
dano.
28
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El siglo XVII está marcado por
una profunda crisis demográfica,
económica y social producida por
el declive del imperio español. No
obstante, en Corral proceden de
este siglo la mayoría de las gran-
des mansiones solariegas que im-
presionaronn a los visitantes de la
época en sus viajes por el Camino
Real de Cartagena (Casa de las
Fuentes en la Plaza Mayor, calle
Santa Ana y Calle Mayor). 
Más tarde, a lo largo del siglo
XVIII, comenzó el ocaso de los
Austrias que afectó a toda España
y por tanto al pueblo de Corral. Es
durante este siglo de decadencia
cuando se edificaron el Ayunta-
miento, de estilo neoclásico y en
cuyo proyecto participó uno de los
arquitectos del Reino, Ventura Ro-
dríguez, y la Casa de Postas. En
otro orden de cosas, también se
produce en esta época el auge de
la música y de las danzas tradicio-
nales, así como las cofradías y
hermandades religiosas.
El siglo XIX está marcado por la
Guerra de la Independencia y, so-
bre todo, por el cambio en la propie-
dad de las tierras. La venta en pública
subasta de las tierras de la Iglesia, del
Ayuntamiento y de la Orden de Santia-
go, produjo el nacimiento de una nueva
clase social que sustituyó a buena parte
de la nobleza local. Estos nuevos ricos
dieron lugar a un nuevo fenómeno so-
cial nacido en los pueblos
y que fue co-
nocido como caciquismo. Paralelamen-
te surgió una clase de campesinos más
empobrecidos que nunca, la mayoría
jornaleros cuya creciente miseria servi-
ría de semilla a las grandes fracturas
sociales del siglo XX.
La villa tenía, a mediados del siglo
XIX, 400 casas, siendo el presupuesto
municipal de 24.000 reales y la pobla-
ción, en el siglo XX, oscilaba entre
4.996 y 5.966 habitantes. En una de es-
tas casas, a finales del siglo XIX, vivían
Lorenzo Madariaga Uriarte y Polonia Al-
mendros Serrano. De este matrimonio
nacieron cuatro hijos, siendo el mayor
de ellos Modesto, nuestro protagonista,
que nació el 12 de enero de 1904. Sus
primeros años los pasó en Corral pero,
desgraciadamente, quedó huérfano de
padre muy joven. La familia decidió
emigrar a Madrid y allá se trasladaron
la viuda y sus hijos, donde establecie-
ron su nuevo domicilio en la calle Car-
denal Belluga número 3, en el que per-
manecieron muchos años. Modesto
cursó sus estudios en las Escuelas Pí-
as de San Antón, donde aprendió el ofi-
cio de ajustador-mecánico. Cuando fi-
nalizó sus estudios, se colocó en la im-
prenta de los señores de Pérez, en la
calle Castelló, como ajustador-mecáni-
co de la maquinaria y, simultáneamen-
te, realizó prácticas en el Centro Elec-
trotécnico de Comunicaciones, donde
se especializó en reparaciones de ma-
quinaria de imprenta. 
Muy pronto, su afición y habilidad
como mecánico le llevaron a presen-
tarse al ingreso en la Escuela de Me-
cánicos de la Aeronáutica Mil i tar,
asentada en el aeródromo de Cuatro
Vientos. Esta escuela, que era la en-
cargada de formar a los mecánicos de
la aviación militar española, fue crea-
da por el capitán Álvarez de Remente-
ría quien la dirigió desde 1919 hasta
1930. Los exámenes de ingreso que
consistían en un ejercicio teórico y
otro práctico, los pasó Modesto con
facilidad. Al superar ambas pruebas
ingresó en el curso de Mecánicos de
Aviación que duraba en aquel tiempo
un año. Aunque los soldados mecáni-
cos tenían una buena retribución, te-
nían cierto malestar por no tener cate-
goría militar, sentimiento agravado por
la incorporación al  recién creado
Cuerpo de Mecánicos de cabos y sar-
gentos procedentes de otros cuerpos,
que conservaban su categoría militar
de procedencia.
Estos problemas forzaron a que, en
agosto de 1924, se aprobara un nuevo
Reglamento que entraría en vigor con
la XI Promoción que ya había iniciado
el curso. Este Reglamento fijaba la
edad de ingreso entre 18 y 20 años,
tanto para civiles como para militares
sin graduación. Al terminar el curso in-
gresaban en el Cuerpo de Mecánicos
como militares, con un compromiso de
cuatro años, ascendiendo a los tres
años a cabo y a los cuatro años a sar-
gento (hay que recordar que en esta
época los sargentos no eran suboficia-
les sino clase de tropa).
Modesto ingresó por oposición en la
Escuela de Mecánicos el 1 de julio de
1924, a la edad de veinte años. Finalizó
sus estudios y las prácticas con total
aprovechamiento, pues tanto las califi-
caciones obtenidas como los informes
del jefe de la Escuela, Álvarez Remen-
tería, fueron excelentes. Obtiene el títu-
lo de Mecánico de Aviación en mayo de
1925 formando parte de la XI Promo-
ción. Es curioso resaltar que a esta mis-
ma promoción pertenecieron otros fa-
mosos mecánicos como Pablo Rada
(Vuelo del Plus Ultra) y Joaquín Aroza-
mena y Mariano Calvo (Vuelo de la Pa-
trulla Elcano). 
Su primer destino fue la Escuadrilla
de Experimentación de Aviones, asen-
tada en ese tiempo en el aeródromo de
Getafe (Madrid). Mandaba la unidad el
comandante Rafael Llorente que le
asignó para su mantenimiento un avión
Fokker. Muy pronto pasó destinado al
Grupo de Caza del comandante Ferrero
y se hizo cargo del mantenimiento de
un Nieuport 52. 
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Madariaga tenía puestos los ojos en
la aviación de África, donde estaban vo-
lando la flor y nata de los pilotos espa-
ñoles con los modelos más punteros de
la Aeronáutica militar española y, para
más señas, actuando contra las tropas
de Abd el Krim.
A finales de agosto de 1925, solo a tres
meses de su salida de la Escuela, el jo-
ven mecánico consigue plaza en la Base
de Hidros de El Atalayón (Melilla), a las
órdenes directas del comandante Ramón
Franco, que le encarga el mantenimiento
de un hidro Savoia. Durante todo ese ve-
rano apenas hubo una jornada sin que
Madariaga pusiera a punto su Savoia y
que realizara numerosos vuelos.
En la campaña de Marruecos (1925-
1926) participó en más de 200 bombar-
deos y reconocimientos, contabilizando
más de 460 horas de vuelo. De su entu-
siasmo, capacidad y valentía basta re-
cordar la siguiente actuación: Cumpli-
mentando una misión de bombardeo
entre Sidi-Dris y Afrau, en un Dornier pi-
lotado por el capitán José Gomá, uno
de los tubos de aceite se rompió. 
Las condiciones meteorológicas eran
muy desfavorables para realizar un ame-
rizaje en mitad del Mediterráneo, al estar
soplando un viento de levante fortísimo, y
tampoco existía ningún abrigo en la costa
que permitiera un cierto resguardo.
El intentar alcanzar la base de hidros
de El Atalayón, con la pérdida de aceite
y la distancia existente, tampoco era
posible porque los motores sin lubrican-
te no podían soportar mucho tiempo las
revoluciones necesarias para el vuelo.
Madariaga, entonces, con gran expo-
sición de su vida, saltó decidido fuera
de la barquilla, situándose frente a los
motores para, con una lata de repuesto,
hacerles llegar el aceite necesario. La
operación, de por sí muy peligrosa, lo
era más por el mal tiempo en el que las
potentes rachas y la turbulencia, ade-
más de dificultar el equilibrio, le produ-
cían quemaduras como consecuencia
de las salpicaduras de aceite que reci-
bía, a pesar de las cuales soportó el
tiempo necesario para amarar en su ba-
se de El Atalayón.
Terminadas las operaciones de Alhu-
cemas y finalizada la campaña de Ma-
rruecos, donde se exigía una excepcio-
nal pericia a los pilotos y manos casi
virtuosas a los mecánicos para la pues-
ta a punto de los pesados aparatos,
nuestro joven militar, que con su heroi-
ca dedicación durante las misiones aé-
reas de guerra había alcanzado una ex-
periencia reconocida, se encontraba ca-
pacitado para asumir nuevos desafíos
en tiempo de paz.
El año 1926 fue un período extraordi-
nariamente fecundo para la Aviación
Española. Ello no es de extrañar, ya
que las alas nacionales se habían forja-
do y templado de forma espectacular a
lo largo de las durísimas campañas afri-
canas, que habían servido para desta-
car una serie de nombres distinguidos
en las acciones bélicas, con los cuales
se había constituido un núcleo humano
de extraordinarias cualidades morales y
técnicas y que habían de dar un nuevo
impulso a la Aviación española propor-
cionándole un gran prestigio y conside-
ración a nivel mundial. Este año, nues-
tra Aviación Militar llevó a cabo tres
grandes hazañas: el vuelo del hidroa-
vión Plus Ultra de Palos de la Frontera
a Buenos Aires; el de la Patrulla Elcano
de Cuatro Vientos a Filipinas y un terce-
ro, un raid por tierras africanas con el
triple propósito militar, político y científi-
co de alcanzar la Guinea Española.
La misión proyectada en este viaje
consistía en que tres hidroaviones Dor-
nier Wal, saldrían de la Mar Chica (Me-
lilla) y, a lo largo de nueve etapas, reco-
rrerían los casi 7.000 km de la costa
africana hasta la Guinea Española.
Para ello, se eligieron en Melilla los
tres aviones que se encontraban en
mejor estado y se nombraron las tripu-
laciones. El 9 de diciembre de 1926, en
una multitudinaria ceremonia de “bau-
tismo” a la que asistieron las primeras
autoridades de la zona, los hidros reci-
bieron nombres de: “Valencia”, “Catalu-
ña” y “Andalucía”, que rememoraban el
origen de los marinos que exploraron
por primera vez la costa africana que
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iban a sobrevolar. La Patrulla recibió el
nombre de “Atlántida”, mítico continente
que se suponía hundido en el mar so-
bre el que iba a desarrollarse el vuelo. 
Las tripulaciones nombradas eran: 
Dornier nº 1 “Valencia”.
Piloto: comandante Rafael Llorente
Solá. Jefe de la Patrulla.
Navegante: capitán Teodoro Vives
Camino.
Radio: sargento Lorenzo Navarro Mu-
lero.
Mecánico: soldado Antonio Naranjo
Arjona.
Dornier nº 5 “Cataluña”.
Piloto: capitán Manuel Martínez Me-
rino.
2º Piloto: capitán Antonio Llorente
Solá.
Fotógrafo: capitán Cipriano Grande
Fernández. 
Mecánico: soldado Juan Quesada
Suárez.
Dornier nº 7 “Andalucía”. 
Piloto: capitán Niceto Rubio García.
2º Piloto: capitán Ignacio Jiménez
Martín.
Navegante: capitán Antonio Cañete
Heredia.
Mecánico: soldado Modesto Madaria-
ga Almendros.
La designación de Modesto como tri-
pulante del “Andalucía” no fue una ca-
sualidad, sino que fue escogido por su
jefe y amigo, el capitán Rubio, con
quien había volado en numerosas oca-
siones en la campaña de Marruecos.
¡Por algo sería!
El 10 de diciembre de 1926, festivi-
dad de Nuestra Señora de Loreto, pa-
trona de la Aviación, a primera hora de
la mañana despegaron los tres hidros
de la Patrulla “Atlántida”, siendo despe-
didos por una gran multitud y acompa-
ñados por tres escuadrillas de aviones
terrestres del aeródromo de Tauima
(Melilla), que los escoltaron hasta al-
canzar Afrau. A partir de ese punto, solo
los tres hidros proseguirían su ruta has-
ta su lejano destino.
La finalidad del vuelo de la Patrulla
era triple: estudiar una posible unión
aérea, hacer más cercana la presencia
de España y realizar un trabajo fotográ-
fico para mejorar la cartografía de tan
lejana colonia.
Las nueve etapas previstas:
Melilla–Casablanca–Las Palmas–Port
Etienne–Dakar–Konakry–Monrovia–Gra
n Bassau–Lagos-Santa Isabel (capital
de la Guinea Española) se cubrieron
más o menos como estaba previsto en
el plan de vuelo. Contaron con el apoyo
de dos unidades de la Marina, los caño-
neros Bonifaz y el Cánovas del Castillo,
que siguieron el raid en diferentes tra-
yectos de la ruta, y el motovelero del
Servicio de Aviación “Cabo Falcón” de
120 Tn. Este buque actuó como taller
ambulante, acompañándoles durante
todo el recorrido y transportando moto-
res, piezas de repuesto y un equipo de
Tipulación el Andalucía 
(Dornier 7)
Madariaga, soldado de Ingenieros.
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mantenimiento compuesto por personal
de distintas especialidades de la base
de la Mar Chica.
El mismo día de Navidad llegaban los
tres hidros a Santa Isabel, donde fue-
ron recibidos con gran entusiasmo. Per-
manecieron en esta ciudad durante
diez días, marchando a continuación a
Bata dos hidros: el “Valencia” y el “Ca-
taluña”, pues el “Andalucía”, que era
uno de los designados inicialmente pa-
ra esta misión, resultó averiado y tuvo
que ser sustituido por el “Cataluña”. Du-
rante los seis días que estuvieron en
Bata realizaron la misión fotográfica y
cartográfica proyectada. 
El regreso a Melilla se realizó en doce
etapas. Partieron el 26 de enero de
1927 y tuvieron un viaje más accidenta-
do que el de ida; sin embargo y a pesar
de las dificultades, el 26 de febrero
amerizaron en formación en Melilla an-
te la ciudad entera volcada en su recibi-
miento.
En este viaje, los mecánicos destaca-
ron especialmente porque tuvieron que
resolver averías muy complicadas y en
condiciones extremas, especialmente
Madariaga, que se consagró como un
experto al que en adelante habría de
considerarse una referencia en la espe-
cialidad.
Todavía haría la Patrulla un viaje ex-
tra. Marcharon el 28 de abril desde Me-
lilla a Barcelona para asistir a la inaugu-
ración de la Exposición Internacional
del día 30. El 1 de mayo, el “Valencia” y
el “Andalucía” regresaron a Melilla, per-
maneciendo en la ciudad condal el “Ca-
taluña” para participar en la Exposición. 
Madariaga, además de los homena-
jes y banquetes con que fueron agasa-
jados los tripulantes de la patrulla por el
éxito del raid, recibió un agasajo extra
en su pueblo natal. El acto tuvo lugar el
7 de junio y fue presidido por el coman-
dante de Infantería y Gobernador Mili-
tar, Joaquín Loygorri. En el curso del
homenaje, Madariaga fue obsequiado
con un reloj de plata y un artístico per-
gamino. 
A finales de 1927, Madariaga pasa
destinado a la Escuela de Mecánicos
de Cuatro Vientos (Madrid), donde per-
manece hasta julio de 1928, en que fi-
naliza su compromiso con el Ejército y
se licencia.
Poco tiempo estuvo en esta situación
pues, un mes más tarde, reingresa y
asciende a cabo. Días más tarde causa
alta como destinado en el taller de ajus-
te para efectuar las prácticas como as-
pirante al ascenso a sargento del Cuer-
po de Mecánicos de Aviación, lo que se
produce a finales de septiembre.
Así escribía Ramón Franco para justi-
ficar el inicio de un nuevo raid consis-
tente en dar la vuelta al mundo: Termi-
nado el vuelo del “Plus Ultra” a Buenos
Aires, y fuertemente contrariados por
no haber podido seguir nuestra marcha
triunfal y llegar en vuelo con el avión
histórico a nuestra querida España, de-
cididos a efectuar un nuevo vuelo en el
que pudiéramos aprovechar los estu-
dios y las enseñanzas del primero y po-
der llevar el saludo de España a las Re-
públicas centroamericanas, y con la in-
tención de seguir ganando glorias para
nuestra aviación y nuestra Patria. 
El avión elegido sería un hidro Dor-
nier “Super Wal”, bautizado “Numancia”
en recuerdo de nuestro barco de guerra
y primer acorazado que dio la vuelta al
mundo. La tripulación la formaban Ra-
món Franco, Eduardo González-Gallar-
za, Julio Ruiz de Alda y Pablo Rada. El
1 de agosto iniciaron el vuelo, pero una
avería les obligó a intentar regresar al
punto de partida, Cádiz, algo que no
consiguieron y tuvieron que amerizar
en Huelva, desde donde fueron remol-
cados a la bahía de Cádiz para la repa-
ración del hidro en la sociedad Cons-
trucciones Aeronáuticas que lo había
fabricado.
No cejó Franco en su empeño y me-
ses después fue de nuevo autorizado a
intentar la vuelta al mundo en hidroa-
vión. En esta ocasión la tripulación se-
ría la misma con la que inició la anterior
vuelta al mundo, excepto el mecánico.
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Pablo Rada fue sustituido por Modesto
Madariaga, pues Kindelán exigió que
toda la tripulación fuera militar y el pri-
mero se había licenciado en el intervalo
entre ambos vuelos. 
Así escribía Ramón Franco sobre Ma-
dariaga: Mecánico recién salido de la Es-
cuela de Sargentos, que había hecho el
magnífico raid a la Guinea con tres Dor-
nier mandados por el comandante Llo-
rente y era un muchacho muy respetuo-
so y trabajador, nada vanidoso. Aunque
para mí Rada era insustituible, el único
que a mi gusto podía reemplazarle era
Madariaga, que fue el designado.
Aprovechando la luna de mayo, se ini-
ciaron las pruebas del nuevo Dornier 16
desde Cádiz, donde había sido fabrica-
do. Cargado con 3.600 litros, fue tripula-
do por Carlos Haya (piloto especialista
en vuelos nocturnos), Ramón Franco y
Modesto Madariaga, como mecánico.
Despegaron a mediodía y volaron hasta
las diez de la mañana del día siguiente.
Fue un vuelo de prueba en condiciones
de muy mala visibilidad y con lluvia to-
rrencial. Finalizado el vuelo de prueba de
20 horas, al avión se le colocaron depósi-
tos de combustible de 4.150 litros adicio-
nales para aumentar al máximo la auto-
nomía. 
En la mañana del día 21 de junio, pre-
visto para iniciar el vuelo, Madariaga se
produjo casualmente una herida en el
cuero cabelludo, por lo que tuvieron que
darle cinco puntos de sutura, pero aún
con la cabeza vendada, se encontraba
listo para volar. Por fin, a las 16:35 horas,
Franco, González-Gallarza, Ruiz de Alda
y Madariaga, despegan con el Dornier
desde Los Alcázares (Murcia) rumbo a
Nueva York vía las islas Azores.
Pero el vuelo fue más corto de lo espe-
rado. La falta de combustible, errores de
navegación, adversidades meteorológi-
cas o por todas estas causas juntas, se
vieron obligados a amerizar en pleno
Atlántico a las pocas horas de haber des-
pegado del Mar Menor y esperar a una
mejoría del tiempo. El viento les había
hecho derivar demasiado y no encontra-
ban el archipiélago de las Azores. A me-
dio día pudieron situarse mediante nave-
gación astronómica y descubrieron que
habían sobrepasado las islas, por lo que
despegaron con rumbo a Horta, una de
las islas de las Azores, con solo 350 litros
de combustible en los depósitos.
Con un fuerte viento en cara, intenta-
ron volar al punto previsto pero, por falta
de combustible, se les paró el motor de-
lantero y casi enseguida el trasero cuan-
do estaban a unos 100 km de Horta, por
lo que tuvieron que acuatizar de nuevo. Y
aquí comienza su odisea. Con la radio
estropeada y mar gruesa, solo espera-
ban que los avistara algún barco. El día
23 iniciaron el racionamiento de víveres,
tomando un desayuno de café o chocola-
te y dos comidas, con un huevo de plato
fuerte, una rajita de lomo o unos gramos
de jamón, unas galletas y algo de postre.
Consiguieron arreglar el aparato de ra-
dio y lanzaban cada día dos mensajes
“SOS” de socorro pidiendo ayuda, pero
en cinco días nadie dio señales de vida. 
En la tarde del día 26, el cielo se tiñó
de un color amenazante, indicando que
se avecinaba un temporal del Oeste. La
tempestad duró más de cinco horas, du-
rante las cuales estuvieron en peligro de
volcar. Para evitarlo decidieron llenar de
agua el flotador derecho, pero para ello
tenían que abrir los registros que eran
materialmente barridos por las olas. Ma-
dariaga, con peligro de ser arrastrado por
el mar, se encargó de ello. En cuanto se
llenó el flotador, el hidro recobró su esta-
bilidad que no volvió a perder, pero el vio-
lento temporal hizo que los tripulantes te-
mieran por sus vidas, sin que por ello su
ánimo flaquease en ningún momento.
El amanecer del día 28 fue de mar en
calma, viento flojo y mejor aspecto del
cielo. Este día Madariaga que se encon-
traba agotado, permaneció echado y solo
se levantó a las horas de la frugal comi-
da, que ya solo consistía en un huevo, 25
gramos de chocolate y cuatro galletas.
Por fin, en la madrugada del día 29 de ju-
nio, fueron avistados por el buque británi-
co “Eagle”, que los recogió y los llevó
hasta Gibraltar, donde los recibió un gran
gentío junto a las autoridades inglesas de
dicho lugar, así como las españolas del
Campo de Gibraltar y una verdadera nu-
be de periodistas.
A Madariaga le quedó para toda su vi-
da como recuerdo de este accidentado
vuelo una cicatriz en la sien, resultado
de una herida que se hizo al golpearse
con un alerón del Dornier.
En Gibraltar y en toda España se pre-
pararon recibimientos populares para
agasajar a los tripulantes del vuelo. Se
sucedieron numerosos homenajes en
su marcha hacia Madrid y en todas las
estaciones en que se detenía el tren re-
cibían la admiración de una multitud de
entusiastas.
El recibimiento dispensado en la esta-
ción de Atocha el 4 de julio a los tripu-
lantes y a los oficiales del Eagle fue una
muestra de indescriptible entusiasmo
popular. La comisión oficial de recibi-
miento estuvo presidida por el Príncipe
don Alfonso en nombre de su padre el
rey Alfonso XIII.
En la estación, Madariaga fue prácti-
camente secuestrado por la multitud,
que lo lleva a hombros hasta la calle de
Santa Isabel, donde un grupo de sar-
gentos y una carga de la policía consi-
guen rescatarle e introducirle en un co-
che que se une a la comitiva oficial que
los lleva a saludar a la reina Victoria
Eugenia. En el Palacio Real, la Reina
ofreció un banquete a los náufragos y a
sus compatriotas británicos salvadores. 
Numerosas ciudades quisieron ho-
menajear a los tripulantes. Toledo, por
ser Madariaga oriundo de su provincia,
también quiso sumarse a los festejos
en honor de su conciudadano y, el 11
de julio, acompañado por su hermano
León y por el alcalde y secretario de
Corral de Almaguer, marcha en tren a
la capital, donde fue recibido en la es-
tación por el presidente de la Diputa-
ción, el alcalde de la ciudad y el vice-
presidente de la Diputación –Conde de
Casa Fuerte– que le acompañaron en
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ga, mecánico.
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el recorrido por la ciudad, donde reci-
bió numerosas manifestaciones de
apoyo y admiración y fue nombrado hi-
jo adoptivo.
Cinco días más tarde, en el Ministerio
del Ejército, se celebró una verbena en
honor de los náufragos y al día siguien-
te otra en el mismo lugar para las cla-
ses de tropa, a la que asistieron Franco
y Madariaga, pues sus compañeros es-
taban fuera de Madrid.
Una anécdota recordada por el propio
Modesto es que, en su casa se celebra-
ban todos los años dos cumpleaños,
uno el 12 de enero, fecha de su naci-
miento natural, y otro el 29 de junio, día
de su “nacimiento milagroso”; pero se-
gún el propio Modesto, debería celebrar
un tercer cumpleaños el 20 de junio,
pues ese día de 1933, tenía que haber
volado en el Breguet XIX “Cuatro Vien-
tos”, tristemente desaparecido en su
trayecto La Habana–México, y no lo hi-
zo a última hora por decisión del capi-
tán Barberán, como se explica más
adelante.
Cuando finalizaron los actos de ho-
menaje a los tripulantes, Madariaga so-
licitó y obtuvo destino al Grupo de Re-
conocimiento nº 21, equipado con avio-
nes Breguet XIX, en el aeródromo de
Getafe. Una vez incorporado, pasa des-
tinado a la Plana Mayor del citado Gru-
po. Durante su permanencia en esta
unidad se especializó en los motores
que equipaba el avión Breguet XIX,
bien el Hispano Suiza de 450 CV, bien
el Lorraine-Elizalde también de 450 CV.
Fue tal su entrega y dedicación a su
trabajo que todos los meses en su his-
torial, en el apartado “comportamiento”,
su jefe de Escuadrilla le calificaba de
“muy bueno”. 
En noviembre de 1932, el sargento
Madariaga, que estaba destinado en los
Servicios Técnicos y agregado a la Es-
cuadrilla de Mando de la Jefatura de
Aviación, pasa a las órdenes directas
del capitán Mariano Barberán, para au-
xiliarle como mecánico para la prepara-
ción y puesta a punto del Breguet XIX
“Superbidón” que se estaba fabricando
en los talleres de Construcciones Aero-
náuticas y con el que tenía proyectado
realizar un vuelo a América.
En dicha factoría, Madariaga formó
parte del equipo que estaba fabricando
el Breguet XIX. Modesto, con la expe-
riencia de dos grandes vuelos y consi-
derado como un excelente mecánico,
hombre serio y voluntarioso, aportó una
extraordinaria ayuda en la preparación
del vuelo y controlando desde el princi-
pio hasta el final la construcción del
avión. En el verano de 1932 en Cuatro
Vientos, el capitán Barberán terminaba
en su despacho de Director de la Es-
cuela de Observadores, la Memoria que
hacía meses preparaba para un vuelo a
tierras hispanoamericanas. En un gran
mapa había trazado la ruta proyectada:
Sevilla–Cuba sin escalas.
Aprobada por la superioridad la Me-
moria en octubre de 1932, el vuelo se
convirtió en una empresa nacional, por
lo que el gobierno español la patrocina-
ba y financiaba. Además del capitán
Barberán, que actuaría de navegante,
se eligió como piloto al teniente Joaquín
Collar por su gran valía profesional.
Barberán, a su vez, propuso al sargento
Madariaga como mecánico de tierra del
avión. Verdaderamente, Barberán, Co-
llar y Madariaga formaron un equipo ex-
traordinario muy compenetrados y de
mucho prestigio.
En dicha Memoria se explicaba con
sencillez el objeto del viaje: El vuelo Es-
paña–Cuba–México persigue varias fi-
nalidades de extraordinario interés;
además de proporcionar ventajas de or-
den general inherentes a la realización
de las empresas aéreas de esta enver-
gadura, construir un enlace entre Espa-
ña y los países de la América Central…
para que las alas españolas lleven un
cordial saludo del viejo solar hispano a
la República de Méjico, una nación –
por diversas circunstancias– no visitada
por aviadores españoles.
…Estudiar nuestra ruta aérea sobre
el Atlántico Central…, que en un porve-
nir no muy lejano será el camino que
seguirán las grandes naciones aéreas
entre Europa y América.
…La realización del vuelo pondrá de
manifiesto la capacidad y competencia
de los aviadores españoles… y la per-
fección a que ha llegado la industria ae-
ronáutica en España. 
En diciembre de 1932, la empresa
Construcciones Aeronáuticas, SA (CA-
SA) recibió orden de fabricar el avión.
Con el esfuerzo de los obreros, mecáni-
cos e ingenieros, el avión se terminó de
construir el 15 de abril de 1933. Resultó
un bello ejemplar airoso de línea, y or-
gullo y esperanza de la aviación espa-
ñola. El avión, que costó 80.000 pese-
tas, se pintó de blanco con franjas rojas
y se le bautizó con el nombre de “Cua-
tro Vientos”.
La tarde del 8 de junio de 1933, el
“Cuatro Vientos” despega del aeródro-
mo de Getafe (Madrid) rumbo a Sevilla.
Dos días más tarde, con pronóstico de
buen tiempo en la ruta, Barberán deci-
dió la salida hacia Cuba de madrugada.
Los tripulantes vestían mono y chaleco
blancos y calzaban zapatillas. Eran las
cuatro cuarenta horas locales en Sevilla
cuando, desde el aeródromo de Tabla-
da, el Cuatro Vientos despegaba rumbo
a Cuba. En su salida fue acompañado y
escoltado por varios aviones militares.
A la media hora de vuelo, el “Cuatro
Vientos” sobrevoló La Rábida (Huelva),
recordando el lugar de partida de Cris-
tóbal Colón para descubrir el nuevo
mundo.
En rumbo hacia Cuba, no pudieron di-
visar las Islas del archipiélago de Ma-
deira, por estar cubiertas de nubes. A
las diez horas de vuelo, Barberán cal-
culó su posición con el sextante, com-
probando que era la correcta. Cinco ho-
ras más tarde, Collar se sintió indis-
puesto, por lo que Barberán tuvo que
hacerse con los mandos y pilotar duran-
te cerca de seis horas. A las treinta ho-
ras de vuelo aún no habían divisado tie-
rra, por lo que Barberán volvió a situar-
se, comprobando si estaban en la ruta
prevista. Tres horas más tarde sobrevo-
laban la bahía de Samaná, en la isla de
Santo Domingo. A las catorce, hora lo-
cal de Cuba del 11 de junio, el Cuatro
Vientos cruzaba la bahía de Guantána-
mo. La radio cubana dio la noticia y el
júbilo fue inmenso. El tiempo era malo y
la gasolina escasa, por lo que se vieron
obligados a aterrizar en Camagüey (Cu-
ba), un aeródromo que por no estar
previsto para su llegada estaba desier-
to, tan desierto que Barberán, irónica-
mente, comentó: Nunca he visto un
campo tan solitario.
Pero mientras tanto, ¿que había sido
de nuestro protagonista, el mecánico
Modesto Madariaga? Unos días antes
de salir el “Cuatro Vientos” de Sevilla, el
sargento Madariaga embarcaba en Vi-
go, en el trasatlántico “Habana”. Llegó a
la capital de Cuba el 6 de junio, llevan-
do consigo cajas con las piezas de re-
puesto, diverso material y dos baúles
con los uniformes y ropa de los pilotos. 
El embajador de España, López Fe-
rrer, que conocía de tiempo atrás a Ma-
dariaga y que había acudido al puerto a
recibir al secretario de Embajada, al en-
terarse de la llegada de Madariaga se
acercó a saludarle y le ofreció su ayu-
da, tanto para los trámites aduaneros
como para cuanto necesitara durante
su estancia en Cuba.
El objeto del viaje del sargento –que
se había evitado se conociera, como to-
do lo concerniente al raid– era situarse
en La Habana para auxiliar técnicamen-
te al capitán Barberán y al teniente Co-
llar cuando aterrizaran en tierras cuba-
nas.
Al día siguiente de su llegada, los
periodistas consiguieron entrevistar a
Madariaga en el hotel Regina, donde
se alojaba. En esta charla les comuni-
có que el vuelo no era como se había
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dicho Sevilla–La Habana, sino Espa-
ña–Cuba, es decir un punto indetermi-
nado de la isla. Aunque desde luego
–prosiguió– todas las probabilidades
son las de que La Habana sea el final
del raid.
Asimismo, les informó que durante
los cuatro meses y medio que duró la
fabricación del avión había intervenido
en los trabajos, desde el primer instan-
te hasta que realizó el primer vuelo de
prueba, por ello les dijo: tengo un cari-
ño especial a este avión. Por otro
lado, al responder sobre si el
vuelo era arriesgado contestó:
“¡Figúrense! Hay que pensar en
que, cuando despeguen de Sevi-
lla y pongan rumbo a Cuba, no
han de ver ni la más pequeña
porción de tierra en toda la ruta.
Y esto, con un avión terrestre. La
distancia a cubrir es de más de
8.000 kilómetros, que tienen que
ser cubiertos en unas 40 horas
de vuelo”. Otra pregunta fue si
Barberán y Collar conocían el en-
tusiasmo que su viaje iba a pro-
vocar en Cuba. ¡Cómo no!, por
algo son mutuas las simpatías
entre España y Cuba. La última
pregunta fue: “¿Cuándo empren-
derán el viaje? Su respuesta fue:
dentro de breves días.”
La presencia de Madariaga en
La Habana y las pocas noticias
que se recibían, pues en cierto
modo la reserva continuaba, lo-
graron aumentar el interés por la
hazaña. Interés que tomó caracte-
res de ansiedad ante la noticia de
que habían despegado de Sevilla.
Por la noche del viernes día 9,
mientras Madariaga visitaba la re-
dacción del periódico “De la Mari-
na” en La Habana, en lo más ani-
mado de la conversación, llegó la
comunicación de que a las 11:30 horas
había despegado el “Cuatro Vientos”.
Así que, aparte de los periodistas pre-
sentes, él tuvo la oportunidad de ser la
primera persona de Cuba en conocer el
despegue de sus compatriotas.
A las dos y veinte de la tarde del do-
mingo 11 se dio al mundo entero la noti-
cia de que un biplano de color blanco
había sobrevolado la ciudad de Cama-
güey con rumbo hacia Florida y que en
este punto, por mal tiempo, había vira-
do en redondo para dirigirse de nuevo
hacia Camagüey. En el aeropuerto de
esta ciudad aterrizó el “Cuatro Vientos”,
pues de este avión se trataba, a las tres
y treinta de la tarde, después de haber
volado 7.570 kilómetros en 39 horas y
55 minutos. En el aeropuerto solo fue-
ron recibidos por dos tenientes del
Cuerpo de Aviación Militar del Ejército
de Cuba, allí destacados para auxiliar a
los pilotos en caso de un probable ate-
rrizaje en dicho punto, cuatro soldados
que custodiaban el campo y un corres-
ponsal de la Prensa Asociada.
Después, ambos pilotos recorrieron
el aeropuerto por espacio de media
hora, acompañados por el coronel Pe-
dro Vilató, jefe del Distrito Militar de
Camagüey, que llegó apenas aterrizó
el avión español. A continuación se di-
rigieron a la ciudad, donde fueron reci-
bidos, a pesar del aguacero que caía,
por miles de personas que les vitorea-
ban y daban vivas a España y a Cuba.
Por último, se dirigieron al hotel Cama-
güey para descansar y esperar la lle-
gada del mecánico Madariaga con sus
uniformes y mudas.
El sargento Madariaga marchó a Ca-
magüey en cuanto pudo en un avión
militar cubano puesto a su disposición,
con la caja que contenía piezas y lo ne-
cesario para poder arrancar el avión al
día siguiente para dirigirse a La Haba-
na. En otro avión viajó el agregado mili-
tar de la Embajada española, capitán
Francisco Vives, hijo del fundador de la
Aeronáutica española. Cuando Mada-
riaga llegó hasta el avión comprobó que
se hallaba en perfectas condiciones,
por lo que se limitó a engrasarlo y re-
postarlo de aceite y gasolina para que
pudiera dar el pequeño salto hasta la
capital de Cuba.
Al día siguiente, a las dos y veintidós,
despegó el avión “Cuatro Vientos” hacia
La Habana, escoltado por cuatro aero-
planos militares cubanos. Casi tres ho-
ras más tarde, un griterío ensordecedor
saludó a la escuadrilla que junto al
“Cuatro Vientos” volaba sobre las terra-
zas de la ciudad. Pocos minutos des-
pués, las ruedas del avión toca-
ban la tierra del aeródromo de
Columbia. Uno de los primeros en
acercarse a la cabina del aeropla-
no fue el sargento Madariaga,
que momentos antes había des-
embarcado del avión militar que
le había traído desde Camagüey
y, tras Madariaga, jefes y oficiales
del Ejército cubano presididos por
el capitán Mario Torres, jefe del
Cuerpo de Aviación Nacional,
además de numerosos periodis-
tas, fotógrafos, operadores cine-
matográficos, etc.
A hombros, y casi asfixiados,
llegaron los pilotos a la Escuela
de Aviación, donde fueron recibi-
dos oficialmente por las autorida-
des civiles y militares de Cuba.
Enumerar las felicitaciones y
homenajes que Barberán y Collar
recibieron en La Habana sería
demasiado extenso para el corto
espacio de este artículo. Reseña-
remos exclusivamente el home-
naje popular que se celebró en el
Teatro Nacional. Grandioso es-
pectáculo el que ofreció dicho co-
liseo, en el que se congregaron
todos los sectores de la colonia
española y de la sociedad cuba-
na. Homenaje popular de indes-
criptible belleza con innumera-
bles adhesiones.
En la mesa presidencial tomaron
asiento, junto a los festejados, el sar-
gento Madariaga y las principales auto-
ridades de La Habana.
Tres días antes de la partida del
“Cuatro Vientos” hacia México, Mada-
riaga detectó durante una revisión, una
grieta en el gran depósito central de ga-
solina, por la que salía combustible.
Modesto, auxiliado por mecánicos de la
Aviación cubana, procedió a reparar la
avería. Esta avería debió de producirse
en el aterrizaje en La Habana. La repa-
ración que se hizo en los talleres del
aeródromo de Columbia fue excelente,
fuera de toda duda. Cuando el “Cuatro
Vientos” despegó rumbo a México esta-
ba en tan magníficas condiciones como
cuando lo hizo desde Tablada. 
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En la madrugada del día previsto para
volar a México llovió torrencialmente y el
campo se llenó de agua. Madariaga se
pasó toda la noche junto al avión para
dejarlo listo para el despegue del día si-
guiente.
A las cinco cincuenta y dos, el Cuatro
Vientos ya estaba en el aire. Poco des-
pués el avión viró suavemente, pasó so-
bre los asistentes y se elevó perdiéndose
en el horizonte para cubrir los 1.920 kiló-
metros que le separaban de México. La
ruta prevista solo se había definido hasta
Villa Hermosa, confiando que en vista de
las circunstancias podrían decidir el rum-
bo más conveniente. Fueron avistados
por última vez sobre el aeródromo de
Ciudad del Carmen, ya en México. A las
catorce horas y treinta minutos todo esta-
ba previsto para recibirlos en el aeródro-
mo de Balbuena, pero pasó la tarde, lle-
gó la noche y regresaron todos los avio-
nes que habían salido a su encuentro sin
tener noticias del “Cuatro Vientos”. Al día
siguiente se inició por tierra, mar y aire la
búsqueda del avión español, pero des-
graciadamente todo resultó inútil. ¡Nada
se sabía del Cuatro Vientos!.
Esa misma mañana se les dio por des-
aparecidos. El gobierno mexicano dio or-
den de búsqueda y durante diez días se
montó una operación que asombró por
los medios y dedicación del personal. Mi-
litares y civiles rozaron los límites del he-
roísmo, tal era el cariño y el interés de los
mexicanos hacia España.
Las fuerzas aéreas mexicanas se vol-
caron en la búsqueda del avión desapa-
recido. Rastrearon doce sectores cu-
briendo más de 300.000 kilómetros cua-
drados, internándose en zonas
inexploradas anteriormente, volando so-
bre selvas y bosques vírgenes y ríos des-
conocidos, parajes donde hubiera sido
mortal para los tripulantes de los aviones
cualquier fallo del motor. También volaron
sobre el mar, por si las tormentas que ca-
yeron sobre la Sierra Central hubieran
obligado al “Cuatro Vientos” a intentar la
ruta sobre el agua. Tampoco se halló ras-
tro alguno. La caída al mar era la causa
más probable que se barajó en su día y,
todavía hoy, sigue pensándose que ca-
yeron al agua obligados a desviarse de
su ruta por el mal tiempo. Un indicio poco
sólido –una cámara de neumático halla-
da en la costa, y que podía haber servido
de salvavidas– era la única evidencia de
la tragedia.
Desde el mismo momento de su des-
aparición, las falsas noticias, hipótesis y
bulos inundaron las páginas de los perió-
dicos del mundo entero. Y, mientras la
historia espera una hipótesis confirmada,
la medalla aérea concedida a Barberán y
a Collar, una placa conmemorativa en
Sevilla, el monumento en Camagüey,
una escultura en el pabellón de oficiales
de la Base Aérea de Cuatro Vientos y las
condecoraciones mexicanas, son los úni-
cos testimonios que nos recuerdan este
vuelo.
Madariaga también participó en la bús-
queda desde el primer momento. El día
22, muy temprano, el sargento español
se elevó en un avión mexicano, pilotado
por el coronel Roberto Fierro, para ras-
trear la ruta que él creía pudieran haber
seguido los tripulantes españoles. Tres
horas más tarde regresaron sin éxito,
después de haber volado más allá de
Córdoba y Orizaba. 
Madariaga se muestra sumido en una
honda tristeza; en sus momentos de opti-
mismo, que son pocos, sonríe trabajosa-
mente: piensa en el misterioso destino de
sus jefes. 
La profunda pena que en todo momen-
to le embargaba no fue suficiente para
desalentarlo. Desde el aire, en vuelos
continuados, por tierra, a través de
abruptos senderos, de una u otra forma
no cejó en su empeño de intentar encon-
trarlos –vivos o muertos– resistiéndose a
la idea de que sólo él, triste y pálido, ha-
bía de llegar de nuevo a España, como
símbolo de la que fue jornada gloriosa -el
triunfo– y de la que entraña la caída dolo-
rosa –la tragedia–. 
Desde entonces Madariaga viviría con
el recuerdo de las horas aciagas. Dolor
de su corazón que no pudieron mitigar
los profundos cariños de dos continentes
sumidos en insondable pena.
Cuando Modesto se disponía a salir de
Ciudad de México, rumbo a Veracruz,
donde el jueves 13 de julio embarcaría
en el Cristóbal Colón que había de con-
ducirlo a España, llegó una información
de gran importancia. En la Barra de Tul-
pico, al sur de la frontera, había sido en-
contrada una cámara de avión –como ya
hemos dicho– presumiblemente del Cua-
tro Vientos.
Se dio orden de que Madariaga apla-
zara su salida, con objeto de que pudiera
reconocer la pieza hallada y diera su opi-
nión de si podía pertenecer o no al avión.
Una vez reconocida y realizadas consul-
tas técnicas a Madrid, se declara la cá-
mara como perteneciente al avión sinies-
trado.
Nuevamente el gobierno mexicano in-
tentó por todos los medios localizar los
restos del avión. Una escuadrilla de avio-
nes y numerosas embarcaciones reco-
rrieron toda la costa. Una nueva búsque-
da que resultó inútil. Los restos del Cua-
tro Vientos no aparecieron y por tanto
Barberán y Collar continuaban sumidos
en el misterio. 
Madariaga, descorazonado y pensan-
do que el mar era la tumba de sus jefes,
organizó su regreso a España. A partir de
este momento, la estrella de Modesto
Madariaga se fue apagando, y muy pron-
to la mala suerte se ensañó con nuestro
hombre. Los dos años anteriores a la
Guerra Civil los pasó ejerciendo su activi-
dad profesional en la Escuadrilla de Ex-
perimentación en Cuatro Vientos. En es-
ta unidad le tenían en gran aprecio por
su trabajo y seriedad.
Por otro lado Madariaga, sin ser acti-
vista, había tomado parte en actos de
Falange Española desde octubre de
1934 y en actividades de derechas y a
favor del Ejército. Al ser asesinado su
hermano Dimas, diputado por Acción Po-
pular dentro de CEDA en Madrid, en julio
de 1936 y producirse la persecución de
su familia, la única protección y custodia
con que contaban era la que pudiera pro-
porcionarles Modesto. Así, cuando el 18
de julio de 1936 España quedó dividida
en dos bandos de imposible reconcilia-
ción, también en el aeródromo de Cuatro
Vientos hubo división de voluntades a la
hora de sumarse o no al alzamiento de
las tropas de Marruecos. En esa época,
Madariaga se encontraba destinado en
las oficinas de la Sección de Motores del
Parque Central de Cuatro Vientos. 
Por sus ideas, intentó cooperar en la
medida de sus fuerzas en el Alzamiento
Nacional y, de acuerdo con el teniente
coronel José María Martínez de Velas-
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co, esperaba la orden de intervenir. In-
tentó incorporarse al interior del aeró-
dromo de Getafe (Madrid), pero no lo
consiguió, teniendo que colaborar invo-
luntariamente en los sucesos de Cuatro
Vientos de los primeros días de la Gue-
rra Civil. Estuvo detenido en el cuartel
de Pontejos y escondido en casa de su
hermana. Posteriormente, por temor a
represalias a su familia, decidió presen-
tarse en el pabellón de suboficiales de
Cuatro Vientos. Desde ese momento
permaneció instruyendo Milicias en el
Sindicato Nacional Ferroviario de Ma-
drid. Cuando fue movilizado, el tres de
agosto, se alistó en el Batallón de Avia-
ción formado para combatir en el frente
de Peguerinos (Sierra de Madrid), don-
de se le dio el mando de una Sección e
incluso ejerció como jefe de una Com-
pañía como capitán provisional al ser
abatido su jefe. 
Regresó a Madrid por orden de la Je-
fatura de Aviación, pasando a la Escua-
drilla Y-2 en octubre de 1936 y al mes
siguiente, al Grupo de Hidros de Los Al-
cázares (Murcia). Desde febrero de
1937 hasta junio del mismo año, estuvo
a las órdenes directas del Estado Ma-
yor de Valencia. Actuó en dicha ciudad,
así como en Barcelona y Rosas, con un
Dornier Wal realizando misiones de en-
lace entre el Estado Mayor y la base de
Mahón. Simultáneamente participaba
en misiones de vigilancia de costas, de
defensa antisubmarina de la Escuadra
republicana y de protección de barcos
mercantes. 
Desde mediados de junio de 1937 has-
ta la finalización de la guerra permaneció
destinado en el Grupo de Hidros de Los
Alcázares, ejerciendo como mecánico
con plaza aérea y participando en nume-
rosas operaciones de su unidad.
La vida familiar de Modesto se truncó
cuando comenzó la guerra civi l  de
1936, pues el hijo de Modesto, que a la
sazón tenía 14 meses, marchó con su
madre a San Sebastián donde Modesto
pensaba reunirse con ellos para pasar
las vacaciones, pero cuando estalló el
Alzamiento Modesto tuvo que permane-
cer en Madrid mientras su familia esta-
ba en el norte.
Al terminar la guerra era teniente me-
cánico y responsable del Comité del
Socorro Rojo en Los Alcázares. Había
ascendido a brigada, alférez y teniente
por corrimiento de escala. A finalizar la
contienda fue detenido y juzgado el 27
de agosto de 1939 por un Consejo de
Guerra en San Javier.
A pesar de los numerosos certificados
aportados por sus jefes, compañeros y
amigos de antes de la guerra, fue con-
denado. Recordemos algunos de los in-
formes aportados en su defensa: mayo
de 1939, el jefe del Servicio de Ordena-
ción e Investigación de Camisas Viejas
de la Jefatura Provincial de Madrid cer-
tificaba que Modesto Madariaga era
persona afecta al Movimiento Nacional;
asimismo, el sargento habilitado del
Servicio de Automovilismo del Ejército
del Centro hace constar que Madariaga
ha sido persona de orden, ideología de-
rechista y amante de la religión católica,
habiendo estado perseguido como her-
mano de Dimas.
El comandante Bazán, su antiguo je-
fe en la Escuadrilla de Experimenta-
ción, certificó que Madariaga, que lle-
vaba el Servicio de Información de la
Unidad, era persona comprometida
con el Movimiento y que su conducta
era la de un militar que llevaba con ho-
nor el uniforme.
Respecto a sus ideas religiosas, el
párroco de Nuestra Señora de Cova-
donga de Piedralaves informó que,
desde hacía 10 años conocía a Mo-
desto, a su madre y demás familia y
que, no solo siempre había observado
buena conducta moral y religiosa, sino
que tomó parte activa en la defensa y
vigilancia de los templos cuando se
iniciaron la quema de iglesias y con-
ventos.
También el magistrado del Tribunal
Supremo y presidente de la Comisión
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sobre ilegitimidad de los Poderes ac-
tuantes el 18 de julio, informó que el
sargento mecánico Modesto Madaria-
ga acompañó con mucha frecuencia a
su hermano Dimas en sus numerosos
mítines por la provincia de Toledo,
manteniendo, por lo menos hasta el 18
de julio de 1936, ideas de derecha y
orden. 
Por último, el alcalde de Corral de Al-
maguer, Julián García, en junio de
1937 certificó que Modesto era católi-
co y eminentemente derechista con
anterioridad a la iniciación del Movi-
miento Nacional, siendo, por lo tanto,
afecto y gran entusiasta de la Causa
Nacional.
No obstante, en el Consejo de Guerra
celebrado en agosto de 1939, se sen-
tenció que el procesado, Modesto Ma-
dariaga, sargento mecánico de Aviación
al producirse el Alzamiento Nacional,
fuera condenado, por adhesión a la re-
belión, a la pena de treinta años de re-
clusión mayor con la accesoria de inter-
dicción civil e inhabilitación absoluta du-
rante el t iempo de la condena, y
pérdida del empleo militar. 
En marzo de 1940, se le conmuta la
pena de treinta años por la de catorce
años, ocho meses y un día de reclusión
menor, con las accesorias de pérdida
de empleo e inhabilitación durante la
condena, que cumplió en la Prisión Mili-
tar de Totana, Castillo de Galeras de 
Cartagena, Los Alcázares y Alcalá de 
Henares. 
En junio de 1943 le fue concedida la 
libertad atenuada y fijó su residencia en 
Lasarte (Guipúzcoa), donde vivía su es-
posa, hijo y familiares. En octubre de 
ese mismo año, se le concedió la liber-
tad condicional.
Durante su permanencia en esta ciu-
dad trabajó en una fábrica de juguetes 
en Arsuaga y, más tarde, en la de con-
tadores eléctricos Luzuriaga en la mis-
ma localidad. 
Ramón Arrié Bengoechea de la em-
presa Río Cuarto 2.000, le contrató, 
en mayo de 1948, en el pueblo de Be-
rasategui (Buenos Aires) para su fac-
toría de Argentina. Como este trabajo 
le suponía una mejora considerable 
de salario y un porvenir halagüeño pa-
ra su familia, solicitó el oportuno per-
miso y pasaporte, que le fue denega-
do. Al no querer escapar, solicitó el in-
dulto, que le fue concedido en julio de 
1948. En febrero del año siguiente 
marchó solo a Argentina donde, nueve 
meses más tarde se le unen su mujer 
y su hijo.
En las lejanas t ierras argentinas 
continuó su actividad laboral durante 
26 años como experto mecánico, su-
pervisor de mecánica, hasta su jubila-
ción.
Falleció en junio de 1974, de cáncer 
hepático. Está enterrado en el Cemen-
terio del Partido de Quilmea la Ezpele-
ta (Buenos Aires). Terminó sus días 
con la ilusión de volver a México y pa-
sar allí una larga temporada. Siempre 
llevó en su corazón a ese país, al que 
quería regresar para despedirse a su 
manera de sus dos compañeros des-
aparecidos y luego volver a España. 
Pero sus propósitos no pudieron lle-
varse a cabo.
Esta es la vida de un hombre que, a 
decir de los que le conocieron, era 
abierto a sus compañeros, encarnación 
del espíritu aventurero de la época, ale-
gre y despreocupado. La rectitud de 
sus actuaciones, su grado de exigencia 
en las cuestiones relativas al servicio y 
la responsabilidad marcaron su trayec-
toria humana. Era por encima de todo 
un mecánico a carta cabal. 
Podemos añadir que Modesto siem-
pre puso de manifiesto el profundo co-
nocimiento de su profesión y el más 
exacto cumplimiento de sus obligacio-
nes. Verdaderamente, por sus cualida-
des, formación y responsabilidad, Ma-
riano Barberán, Joaquín Collar y Mo-
desto Madariaga, formaron un equipo 
digno de la hazaña y la leyenda que 
han legado a la posteridad.  
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E n el mes de mayo de 2013 secumplieron 75 años de la ofensi-va gubernamental contra las ca-
bezas de puente de Balaguer, Tremp y
posiciones del Pirineo, a cargo de los
Cuerpos de Ejército XVIII, XI y X del
Ejército del Este, y los Cuerpos de Ejér-
cito V y XV, de la Agrupación Autónoma
del Ebro, con el objetivo de recuperar
las importantes centrales hidroeléctri-
cas del Noguera Pallaresa y Segre, eli-
minar las cabezas de puente, aislar el
valle de Arán, y, en una posterior explo-
tación del éxito, avanzar hasta el Cinca
para poder enlazar con la División 43,
la cual estaba cercada en la denomina-
da “Bolsa de Bielsa”.
Después de la ruptura del frente ara-
gonés y el consiguiente avance nacio-
nal en dirección a Cataluña, el día 3 de
abril, las tropas del Cuerpo de Ejército
marroquí, (general Yagüe), habían al-
canzado el río Segre, y la ciudad de Lé-
rida. El día 6, las del Cuerpo de Ejército
de Aragón, (general Moscardó), Bala-
guer. El 7, las del Cuerpo de Ejército de
Navarra (general Solchaga), Tremp y
las centrales hidroeléctricas de la cuen-
ca del Noguera Pallaresa, cortando el
suministro a Barcelona y dificultando el
funcionamiento de su industria bélica.
Conseguidos estos objetivos, y cuando
lo previsible era proseguir hacia el inte-
rior de Cataluña, el mando nacional or-
denó detener el avance a lo largo de la
línea formada por los ríos Segre y No-
guera Pallaresa. Con el fin evitar sor-
presas, en Serós, Balaguer, y La Baro-
nía-Tremp, se establecieron estratégi-
cas cabezas de puente en la ori l la
izquierda de los ríos antes menciona-
dos.
En Balaguer, dado que los puentes
sobre el Segre, habían sido volados por
el Ejército Popular en su retirada, con
fecha 8 de abril de 1938, el E. M. del
Cuerpo de Ejército de Aragón1, ordenó
el tendido de un puente durante la no-
che del 9 al 10. 
Con algo de retraso sobre lo previsto,
después de una intensa preparación ar-
40
La guerra aérea durante la ofensiva
contra la cabeza de puente de Balaguer
Mayo 1938
JOSÉ PLA BLANCH
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Fiat BR-20 
del XXXV Gruppo. 
(Foto: Ángelo Emiliani. Italia).
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tillera y con apoyo aéreo, al mediodía
del día 10 de abril, fuerzas de la Divi-
sión 54, comenzaron a cruzar el mismo
con el fin de establecerse en los luga-
res fijados la víspera por su Estado Ma-
yor, lo cual efectuaron sin muchas difi-
cultades, pues las fuerzas republicanas
que les salieron al paso, tras un breve
intento de resistencia, fueron arrolla-
das, huyendo en desbandada, y aban-
donando vehículos, armas y municio-
nes, siendo capturados un centenar de
prisioneros.
La recién establecida “Cabeza de
Puente de Balaguer” describía un semi-
círculo alrededor de la ciudad, siendo
sus dimensiones de unos 9,6 Km. de
largo desde su extremo N. –cota 220–,
próxima al Segre, hasta el S. situado
junto al desagüe de una acequia al mis-
mo río, al SO. de Vallfogona, en el pa-
raje denominado “Set salts”2, y por
otros 7,4 Km. de profundidad, desde
Balaguer hasta la cota 361 al N. de
Bellcaire de Urgel3. En su parte central
estaba surcada, de Este a Oeste, por
una cadena de cotas no muy elevadas,
las cuales iban desde los 379 m., junto
a Bellmunt, hasta los 302 al N. de La
Rápita, siendo la altitud media de la zo-
na de la cabeza de puente, e inmedia-
ciones, de unos 250 m., salvo en su
sector N. que presentaba un par de
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Cabeza de puente de Balaguer y alrededores. Los recuadros indican los aeródromos más cercanos. El
de Balaguer, por su proximidad al frente, no estaba operativo. (Fragmento mapa provincial de 1935.
Instituto Geográfico Nacional. Madrid).
Croquis de la cabeza de puente de Balaguer. Ofensiva mayo 1938. Operaciones previstas. (Diseño del
autor).
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montículos de 308 y 320 mts. En su pe-
rímetro, la División 54, desplegó doce
batallones, los cuales cubrían un frente
de casi 20 km. de longitud. 
A partir del día siguiente, y hasta el
15, el Ejército Popular, ya rehecho de la
desbandada inicial, lanzó varios ata-
ques contra las posiciones nacionales,
principalmente sobre las cotas 361 y
347, situadas al O. de Bellmunt, los
cuales fueron rechazados con bastan-
tes bajas por ambos bandos. 
EL EJÉRCITO DE LA REPÚBLICA
PREPARA LA OFENSIVA
Después de la reorganización efec-tuada tras la retirada de Aragón, el
general Vicente Rojo, por medio de la
Instrucción Reservada nº 1 de fecha 7
de mayo de 1938, para el Ejército del
Este4, redactaba una directiva con el fin
de: Adelantar la línea propia hasta la
del Noguera Pallaresa, recuperando las
centrales eléctricas de Pobla de Segur
y Tremp y dejando cortadas de sus ba-
ses a las fuerzas enemigas que guarne-
cen el Valle de Arán. Conquistar la ca-
beza de puente de Balaguer, obligando
al enemigo a repasar el Segre. Iniciar la
explotación del éxito.
Desplegaba frente a Balaguer, el
XVIII Cuerpo de Ejército, mandado por
el mayor de milicias José del Barrio
Navarro. Integraban el mismo la Divi-
sión 27 (mayor Marcelino Usatorre Ro-
yo, brigadas Mixtas 122,123 y 124),
División 60 (mayor Manuel Ferrándiz
Martín. Brigadas Mixtas 38, 93 y 213)
y División 72 (teniente coronel. Maria-
no Buixó Martín. Brigadas Mixtas 84,
95 y 224). 
Como Reserva General se habían
acercado al escenario los Cuerpos de
Ejército V, (Divisiones 11. mayor Joa-
quín Rodríguez y 46. mayor Valentín
González “El Campesino”), y XV, (Divi-
siones 3. mayor Esteban Cabezas y 35.
mayor Pedro Mateo) de la Agrupación
Autónoma del Ebro.
Según la Orden de Operaciones nº 5
de 20 de mayo de 19385, la idea gene-
ral de maniobra contemplaba... una ac-
ción ofensiva sobre la cabeza de puen-
te, con misión de cortarla y formar otra
cabeza de puente en la orilla derecha
del río Segre que cubra Balaguer del
fuego de artillería enemigo, llegando en
profundidad hasta la ocupación de Cas-
telló de Farfaña, y constituir base de
partida de futuras operaciones.
Para ello había que cruzar de noche,
y por sorpresa, el río Segre, aguas arri-
ba de Balaguer, infiltrándose entre las
unidades enemigas, ocupando las ele-
vaciones inmediatas al pueblo de Gerp
con la finalidad de proteger la instala-
ción de puentes y paso de fuerza. 
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Embalse de San Lorenzo. En la elevación de la
izquierda se encontraba la posición nacional que
impidió la toma dela pasarela. 
(Foto del autor).
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También había que apoderarse de la
pasarela sobre la presa de San Lorenzo
de Mongay, con el fin de utilizarla para
el paso de tropas.
Ocupar la línea de cotas situadas al
O. de Bellmunt, en una acción de E. a
O. y establecer contacto con otras fuer-
zas atacantes de N. a S. avanzando en
dirección a La Rápita.
Avanzar sobre Castelló de Farfaña,
desde Gerp y simultáneamente, desde
la misma base de partida, envolver la
plaza de Balaguer y ocuparla mediante
un ataque de O. a E.
Una vez alcanzados todos estos obje-
tivos, los Cuerpos de Ejército V y XV de
la Agrupación Autónoma del Ebro, ex-
plotando el éxito, deberían avanzar rá-
pidamente, en dirección a Benabarre,
para enlazar con la 43 División, ence-
rrada en la bolsa de Bielsa, la cual, a su
vez, debería forzar el cerco.
Simultáneamente con estas acciones
los Cuerpos de Ejército X y XI desarro-
llarían ataques sobre los sectores de
Sort y Tremp. 
Con el fin de confundir a los servicios
de información nacionales, los días pre-
vios a la ofensiva, además de los lógi-
cos preparativos de unidades, se efec-
tuaron movimientos de tropas y vehícu-
los en zonas distintas a las elegidas
para el ataque. También se dictaron ins-
trucciones concretas para extremar las
medidas de vigilancia tendentes a im-
pedir deserciones al campo enemigo,
las cuales no pudieron evitar que un nú-
mero considerable de evadidos se pre-
sentaran frente a las posiciones nacio-
nales, e informaran de los preparativos
al E.M. de la División 54.
19 Y 20 DE MAYO DE 1938
VUELO DE RECONOCIMIENTO Y BOMBARDEO
DE LA ESTACIÓN DE MOLLERUSA
P rueba de que los preparativos yaeran conocidos por el mando nacio-
nal, la tenemos en el reconocimiento fo-
tográfico efectuado el día 19 por un so-
litario Heinkel He.70 sobre la zona ene-
miga frente a la cabeza de puente de
Balaguer, y el bombardeo de las inme-
diaciones de la estación ferroviaria de
Mollerusa a las 12’17 h. del día 20, a
cargo de cinco aparatos Savoia S.79 de
la 280 Escuadrilla del XXIX Gruppo, los
cuales arrojaron 60 bombas de 50 kg.
sin llegar a causar grandes daños, ya
que la carga cayó al N. del objetivo, jun-
to a la carretera de Liñola6. 
A pesar de que en las tripulaciones se
encontraban el coronel Aleardo Martire,
el teniente coronel. Poli y el comandan-
te Muti, el mando de la formación lo
ejerció el capitán Giovanni Padua.
En el parte facilitado por el mando de
la Aviazione Legionaria en Salamanca,
consta: La precisione del tiro ha sofferto
cause nubi et forte vento.
SÁBADO, 21 DE MAYO DE 1938
LA AVIACIÓN REPUBLICANA TRASLADA
ESCUADRILLAS AL TEATRO DE
OPERACIONES
Debido a la información incompleta ydispersa, confeccionar el siguiente
cuadro-estadillo del despliegue de las
unidades gubernamentales, antes del
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Presa de San Lorenzo y la pasarela sobre la misma. (Foto del autor).
Presa de San Lorenzo. Detalle de la pasarela.
(Foto del autor).
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inicio de las operaciones, ha sido tarea
bastante laboriosa. Según los datos ob-
tenidos, no todas las escuadrillas se en-
contraban la víspera velando sus armas
en la zona catalana. La 3ª Escuadrilla
del Grupo 24 (Katiuska) volaría el mis-
mo día 22 desde Camporrobles (Valen-
cia) al campo gerundense de Celrá. Lo
mismo haría la 3ª Escuadrilla del Grupo
21 (I-16 Mosca) desde Sagunto, con
nueve aparatos, tomando tierra equivo-
cadamente en Monjos. A lo largo del
día, siete se trasladarían a Vendrell,
quedando dos de ellos en el primero, a
causa de averías fortuitas producidas
durante el primer salto.
En total disponían de 125 avio-
nes, –89 cazas y 36 bombarderos–, dis-
tribuidos de acuerdo con el cuadro nú-
mero 1:
Sergei Abrosov, en su libro “En el cie-
lo de España, 1936-1939” (V Nebe Is-
panii, 1936-1939), publicado en Moscú
el año 2003, establece la composición
de las fuerzas aéreas republicanas, en
el frente del Este (Cataluña), la víspera
del inicio de las operaciones, en 131
aviones; (41 SB Katiuska, 10 Polikarpov
RZ “Natacha”, 46 Polikarpov I-16 “Mos-
ca” y 11 Polikarpov I-15 “Chato”).
Frente a ellos, la superioridad de la
aviación nacional, –entre la Brigada Aé-
rea Hispana, Legión Cóndor alemana y
Aviazione Legionaria italiana– era indis-
cutible, pero solo sería esta última la
encargada de dar la réplica sobre los
cielos de la cabeza de puente de Bala-
guer.
En el cuadro número 2 se detallan las
unidades implicadas, desplegadas en
aeródromos del valle del Ebro.
DOMINGO, 22 DE MAYO DE 1938
COMIENZA EL ATAQUE
D e madrugada, la posición avanza-da situada sobre la presa de San
Lorenzo, en la margen izquierda del
Segre, defendida por una Centuria de
la 3ª Bandera de Falange de Aragón,
de la División 53, fue atacada por sor-
presa por fuerzas de la 27 División re-
publicana, paso previo para apoderar-
se de la presa y la pasarela sobre la
misma, objetivo de gran importancia
para conseguir la infiltración en la re-
taguardia enemiga. Sin embargo los
defensores resistieron el tiempo sufi-
ciente para permitir la llegada de re-
servas desde el pueblo de San Loren-
zo de Mongay y otras más numerosas
desde Gerp, frustrando la toma de la
pasarela y con ello el primer acto de la
ofensiva.
A las 5 de la madrugada la artillería
republicana inició un intenso bombar-
deo sobre las posiciones de la cadena
de cotas 361,347, 323 y 328, el cual fue
extendiéndose hasta abarcar todo el ar-
co de la cabeza de puente.
A las 8, después de una intensa pre-
paración artillera y aérea, masas de in-
fantería, apoyadas por carros de com-
bate lanzaron varias oleadas de infante-
ría, las cuales fueron rechazadas.
En la cadena de cotas, otro de los ob-
jetivos principales de la jornada, el
bombardeo artillero duró hasta el me-
diodía, en que numerosas fuerzas de
infantería, precedidas de una docena
de carros, iniciaron el asalto de las co-
tas 361 y 347, así como sobre el sector
de Asentiu por el N. y la cota 328 por el
S. con el fin de impedir la llegada de re-
fuerzos.
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UNIDAD                       ELLA.                 AVIONES               MODELO                      MISIÓN                   AERÓDROMO
Grupo 21                    1                        10                 I-16 Mosca               Caza                      Vendrell
Grupo 21                    2 Sov.                 10                 I-16 Mosca               Caza                      Valls
Grupo 21                    3                        07                 I-16 Mosca               Caza                      Sagunto (1)
Grupo 21                    4                        09                 I-16 Mosca               Caza                      Vendrell
Grupo 21                    5 Sov.                 10                 I-16 Mosca               Caza                      Valls
Grupo 26                    1                        11                 I-15 Chato                Caza                      Anglesola (*)
Grupo 26                    2                        11                 I-15 Chato                Caza                      Anglesola (*)
Grupo 26                    3                        12                 I-15 Chato                Caza                      Cervera (*)
Grupo 26                    4                        09                 I-15 Chato                Caza                      Cervera (*)
Grupo 30                    2                        10                 RZ Natacha              Bombardeo            La Garriga
Grupo 24                    1                        07                 SB Katiuska              Bombardeo            Figueras (*) (2)
Grupo 24                    2                        09                 SB Katiuska              Bombardeo            Figueras (*) (3)
Grupo 24                    3                        10                 SB Katiuska              Bombardeo            Camporrobles (4)
Total aviones: 125 (89 cazas y 36 bombarderos)
(1) El día 22 llega a VENDRELL.- (2) El día 26 se traslada a REUS.- (3) El día 26 se traslada a VENDRELL.- (4) El día
22 llega a CELRÁ.- (*) “Guerra Aérea” Tomo III.
Fuentes: Partes de Información E.M. 3ª R.A., Aeródromos de Reus, Valls y Vendrell. (AGM Ávila C.1112. Cp11.).-
Grupo 30 (AGM Ávila, L. 1288, Cp.5).- y libro “Guerra Aérea. Tomo III. Jesús Salas Larrazábal, IHCA Madrid 2001.)
Cuadro nº 1
Aviación Republicana. Despliegue en Cataluña. 21.05.1938
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A pesar del envío de dos compañías
en auxilio de las cotas 361 y 347, fuerzas
de la 93 Brigada Mixta, ocuparon la cota
361, retirándose nueve supervivientes
del Bón. C de Ceriñola, hacia la 347.
Al quedar la cota 361 en poder del
enemigo, las guarniciones de la 338 y
330 totalmente dominadas desde la su-
perior, se retiraron hacia las avanzadas
de la cota 347 (323 y 328). 
El primer eslabón de la cadena de co-
tas había caído. Sin aflojar la presión
en los otros ámbitos de la cabeza de
puente, los principales ataques se diri-
gieron, a partir de entonces, hacia la
347 y sus avanzadas 323 y 328, las
cuales por la tarde fueron perdidas y re-
cuperadas en seis ocasiones, viviéndo-
se los episodios más intensos y dramá-
ticos de la ofensiva, quedando final-
mente en manos nacionales después
de un último contraataque.
Ya casi de noche, la reforzada guar-
nición sobre la presa de San Lorenzo,
que durante la dura jornada había re-
chazado hasta cuatro ataques, sufrió
una nueva embestida por fuerzas mu-
cho más numerosas apoyadas por ca-
rros, por lo que ante la inminencia de
quedar totalmente cercada, ya que sus
tres armas automáticas habían queda-
do inutilizadas, recibió la orden de re-
plegarse hacia la orilla derecha de la
presa, lo cual fue efectuado en condi-
ciones muy apuradas. De todas for-
mas, aunque las fuerzas gubernamen-
tales lograron llegar hasta la misma
presa, el cruce sobre la estrecha pasa-
rela, eliminado el factor sorpresa, y or-
ganizada su defensa, ya les resultaría
del todo imposible. A pesar del total
dominio del aire, del empleo de artille-
ría, blindados y abundantes masas de
infantería, en esta primera y decisiva
jornada, las unidades republicanas no
pudieron alcanzar ninguno de los obje-
tivos fijados. La División 54 aguantó
las embestidas de tres divisiones repu-
blicanas (27, 60 y 72) con tan solo la
pérdida de las cotas 361, 330 y 338,
en total menos de un kilómetro cuadra-
do de terreno, y la pequeña posición
avanzada sobre la presa de San Lo-
renzo.
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UNIDAD ELLA. AVIONES MODELO MISIÓN AERÓDROMO
VI Gruppo 
“Gamba di Ferro” 31-32 24 Fiat CR.32 Caza Escatrón (Z)
XVI Gruppo 
“La Cucaracha” 24-25-26 28 Fiat CR.32 Caza Mas de las Matas (TE)
XXIII Gruppo 
“Asso di Bastoni” 19-20 25 Fiat CR.32 Caza Puig Moreno (TE)
XXXV Gruppo B.T. 230 5 Fiat BR.20 Bomb. Tudela (NA)
XXIX Gruppo B.V. 280-289 10 Savoia S.79 Bomb. Zaragoza
XXX Gruppo B.V. 281-285 10 Savoia S.79 Bomb. Zaragoza
Total aviones: 102 (77 cazas y 25 bombarderos)
Fuentes: Diarios de Operaciones de los Grupos y Escuadrillas actuantes.
Ufficio Storico Stato Maggiore Aeronáutica. O.M.S. – Roma.
Cuadro nº 2
Aviación Legionaria. Unidades implicadas en las operaciones sobre la cabeza de
Puente de Balaguer. Mayo 1938
Orden de Operaciones nº234. Anverso. (Ufficio Storico Aeronáutica Mili-
tare. -O.M.S.- Roma).
Orden de Operaciones nº234. Reverso. (Ufficio Storico Aeronáutica Mili-
tare. -O.M.S.- Roma).
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Según los servicios de antiaeronáuti-
ca e información de las unidades terres-
tres7, se registraron una veintena de
servicios de bombardeo y ametralla-
miento sobre las posiciones de la cabe-
za de puente y localidades cercanas,
contabilizándose, entre cazas y bom-
barderos, un total de 267 aviones8. 
De acuerdo con dichas fuentes la ac-
tividad aérea republicana registró los si-
guientes movimientos:
– A las 6,00 h. cinco cazas reconocen
y ametrallan la cabeza de puente.
– A las 7,00 h. seis cazas reconocen
y ametrallan la cabeza de puente.
– A las 7,45 h. ocho cazas reconocen
y ametrallan la cabeza de puente.
– A las 8,00 h. 15 cazas reconocen y
ametrallan la cabeza de puente.
– A las 9,00 h. ocho cazas reconocen
y ametrallan la cabeza de puente.
– A las 10,00 h. 37 aviones, entre ca-
za y bombardeo, atacan la zona de la
cabeza de puente. 
– A las 10,00 h. 10 cazas y cinco bi-
motores SB “Katiuska” bombardean el
pueblo de La Portella.
– A las 10,30 h. Una escuadrilla de
bombardeo (Natachas ?) y 11 cazas,
actúan sobre Balaguer y Vallfogona.
Varias bombas caen cerca de Torre Se-
gura, en donde se encuentra el P.C. del
teniente coronel Feliu, jefe del 4º Regi-
miento de la Div. 54.
– A las 10,45 h. 20 cazas, (de ellos 10
Polikarpov I-16 de la 5ª Escuadrilla del
Grupo 21, salidos de Valls), y 10 bimo-
tores SB “Katiuska” bombardean proxi-
midades de la Azucarera de Menar-
guens y Balaguer.
– A las 12,05 h. cuatro cazas y nueve
bimotores SB “Katiuska” de la 3ª Es-
cuadrilla del Grupo 24, bombardean
Menarguens, Balaguer y Castelló de
Farfaña.
– A las 12,30 h. 12 cazas (9 de ellos I-
16 de la 2ª Escuadrilla del Grupo 21,
procedentes de Valls), ametrallan las
posiciones nacionales de Asentiu.
– A las 12,50 h. 12 cazas, –posible-
mente los mismos del servicio ante-
rior–, escoltan a siete bimotores SB
“Katiuska” en misión de bombardeo so-
bre la cabeza de puente de Balaguer.
– A las 13,20 h. dos cazas y seis bimo-
tores SB “Katiuska” bombardean el puen-
te en las inmediaciones de Balaguer.
– A las 13,45 h. cinco cazas y cinco
bimotores SB “Katiuska” bombardean
en la zona S. de Balaguer.
– A las 15,00 h. seis bimotores SB
“Katiuska” bombardean el sector de
Vallfogona, puente de Balaguer y Cas-
telló de Farfaña.
– A las 15,55 h. tres cazas reconocen
el frente al N. de Balaguer.
– A las 16,25 h. 19 cazas y siete bi-
motores SB “Katiuska” atacan Vallfogo-
na en la zona S. de la cabeza de puen-
te de Balaguer.
– A las 17,30 h. 11 cazas Polikarpov I-
16 de la 3ª Escuadrilla del Grupo 21,
con base en Vendrell, y siete bimotores
SB “Katiuska” atacan la cabeza de
puente.
– A las 18,00 h. 15 cazas y cinco bimo-
tores SB “Katiuska” bombardean las in-
mediaciones de Menarguens y, por error,
la estación ferroviaria de Villanueva de la
Barca, dentro de sus propias líneas.
Un testimonio directo lo tenemos en
el diario –inédito– escrito por el vecino
de Balaguer, Camilo Cava Balcells, el
cual, desde su casa, seguía con nota-
ble inquietud las evoluciones de los
aparatos republicanos. Transcribimos
algunos fragmentos, traducidos del ori-
ginal en catalán:
A las cinco de la mañana la artillería
de los rojos comienza a disparar inten-
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23.05.1938. Bombardeo alrededores de Mongay. (Foto: Ufficio Storico Aeronáutica Militare. -O.M.S.- Roma).
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samente. La artillería nacional respon-
de. A medida que pasa el tiempo la lu-
cha se generaliza. Se oyen más caño-
nazos de ambos bandos. Los obuses
llegan ya al rio y la gente empieza a
alarmarse.
A las 07,30 h. la campana grande,
anuncia la presencia de la aviación
enemiga. Aumenta la alarma y todos se
esconden en los refugios. Cinco avio-
nes rojos intentan volar sobre la ciudad.
Las baterías antiaéreas disparan y les
cierran el paso.
A las 10,00 h. se presentan ocho
aviones enemigos y pasa lo mismo que
con los anteriores; no pueden entrar so-
bre la ciudad.
A las 11,00 h. llegan muchos más
aviones rojos, y por más que disparan
las baterías antiaéreas consiguen volar
sobre la ciudad y bombardear la esta-
ción y el puente nuevo construido por
los pontoneros, afortunadamente sin
poder tocarlo.
No se sabe ciertamente lo que pasa,
pero se teme que se ha iniciado una lu-
cha encarnizada. Los rojos deben de
estar atacando por todos lados para
romper el frente.
Por la tarde, los aviones enemigos de
caza vuelan en diversas ocasiones so-
bre la ciudad y ametrallan horrorosa-
mente. Vuelan bajos, muy bajos.(...) El
pánico aumenta. Son las seis de la tar-
de y ya hemos contado que la campana
grande ha tocado hoy doce veces avi-
sando de la presencia de aviones ene-
migos. ¡Qué tarde más larga y angus-
tiosa estamos pasando!.
¿Y por qué no viene nuestra avia-
ción?
Por fin, a las 06,30 h. de la tarde… al-
gunos soldados se asoman desde los
refugios y… ven llegar desde Aragón
seis aviones en correcta formación de
tres en tres, gritando llenos de entusias-
mo: ¡Son nacionales, son nacionales,
son de los nuestros!. Los gritos llegan a
los refugios y una oleada de esperanza
y optimismo renace… ¡Gracias a Dios!,
exclamamos, y salimos…
Y mientras los seis aviones naciona-
les vuelan majestuosamente, durante
una hora, sobre el frente de combate,
los aviones enemigos brillan por su au-
sencia.
La aviación nacional, hasta el final de
la tarde no dio señales de vida, cuando
sus oponentes ya se habían retirado.
Primero apareció un solitario caza, y
luego a las 18,30 h seis aparatos Fiat
CR.32, de la 19 Escuadrilla del Gruppo
XXIII “Asso di Bastoni”, los cuales evo-
lucionaron durante largo rato sobre la
cabeza de puente y población de Bala-
guer.
En un principio, resultaba extraño
que, conociendo las intenciones enemi-
gas con la suficiente antelación, en esta
primera jornada, la aviación nacional no
hubiera dado señales de vida, quedan-
do el total dominio del aire a favor de la
48
Formación de trimotores 
Savoia S-79 del 111 Stormo. 
(Foto: Ángelo Emiliani. Italia).
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republicana, la cual, como hemos visto,
pudo emplearse a fondo y sin ser mo-
lestada.
Sin embargo había una explicación.
Desde el día 19 de mayo, fuertes vien-
tos del O. al NO. azotaban el valle del
Ebro paralizando casi completamente
la actividad de las unidades basadas
en el mismo, según consta en los Dia-
rios de Operaciones de varias escua-
drillas.
Quizás por ello, uno de los seis Fiat
CR-32 italianos de la 19 Escuadrilla pi-
lotado por el teniente. Guidoni, de re-
greso a su base, con fuerte viento de
cara, se quedó sin gasolina, viéndose
obligado a aterrizar fuera del campo, re-
sultando el aparato averiado y el piloto
ileso.
Las escuadrillas republicanas pudie-
ron actuar con la intensidad ya descrita,
al encontrarse basadas en aeródromos
de Cataluña y por lo tanto, menos afec-
tadas por el vendaval.
LUNES, 23 DE MAYO DE 1938
PROSIGUE LA LUCHA TERRESTRE. LAS AVIA-
CIONES DE AMBOS BANDOS SE EMPLEAN A
FONDO
Durante la noche, las posiciones dela cota 347 fueron reforzadas. Poco
duró la calma, pues a partir de las
02,30 h. las fuerzas gubernamentales
lanzaron una serie de ataques contra
las posiciones de la carretera de Bell-
caire, los cuales fueron rechazados.
A las 07,00 h. se reanudaron los in-
tensos bombardeos artilleros republica-
nos en todo el ámbito de la cabeza de
puente.
Durante la mañana, las posiciones
avanzadas de la cota 347 nuevamente
tuvieron que replegarse sobre la princi-
pal, y los defensores de la 328 sobre la
323. 
Unos 15 carros y masas de infantería
se lanzaron nuevamente sobre las posi-
ciones de la carretera de Bellcaire. La
acción de sus defensores, apoyada por
antitanques, contuvo el ataque, resul-
tando dos carros inutilizados.
En el Sector N, desde la cota 220
hasta Asentiu, también se registraron
intensos combates.
Los ataques más violentos se dirigie-
ron hacia el sector de Torre de la Serra,
con la intención de cercar por el N. la
codiciada cota 347, y contando con el
apoyo de 20 carros. Las unidades na-
cionales aguantaron la acometida cau-
sando importantes pérdidas a los ata-
cantes, y siendo destacable la actua-
ción de la pieza mandada por el
sargento. Abilio Boizas del Corral, de la
15 Batería de Antitanques, la cual inuti-
lizó 6 carros enemigos, que añadidos a
los 3 de la jornada anterior, le valió ser
recompensado con la Medalla Militar In-
dividual10.
Al final de la tarde se ordenó la recu-
peración de las posiciones avanzadas
de la cota 347, y la 328, todo lo cual fue
efectuado con éxito, tras asaltarlas con
bombas de mano y a la bayoneta.
Ya de noche, a las 22,00 h. todavía
se registraría un ataque al S. de la ca-
rretera de Bellcaire, siendo también re-
chazado.
Lamentablemente, en el Diario de
Operaciones de la Escuadra de Caza
nº 11, faltan las anotaciones correspon-
dientes a los días del 12 de abril al 27
de mayo, inclusive, por lo que la activi-
dad aérea del bando republicano queda
incompleta y ha habido que reconstruir-
la, en lo posible, con informaciones pro-
cedentes de diversas fuentes. 
Según el Parte del Estado Mayor del
Aire de Salamanca fechado al día 24 de
mayo de 1938 (ampliación al parte del
día anterior): A las 6, 7, 10 y 10,30 h.,
aviones de caza republicanos en núme-
ro variable, de tres a 10 aparatos, reco-
nocen y ametrallan la zona de la cabe-
za de puente de Balaguer. A las 12,30
h., siete aviones de gran bombardeo
protegidos por unos 18 cazas bombar-
dean la zona del puente de Balaguer,
sin causar daños. De nuevo a las 13,30
h., 18 aviones de gran bombardeo ene-
migos y 12 tipo Natacha, protegidos por
cazas, bombardean la zona del puente
de Balaguer, sin causar daños.
En realidad los Natacha eran nueve
aparatos pertenecientes a la 2ª Escua-
drilla del Grupo 30, procedentes del
campo de La Garriga, los cuales desde
3.000 m. arrojaron un total de 72 bom-
bas de 50 kg. con escasa precisión11. 
Pero la reacción del bando nacional
no se haría esperar, pues el día ante-
rior, por medio de la orden de operacio-
nes nº 390 del Comando Aviazione Le-
gionaria se habían asignado las si-
guientes misiones, para efectuar en la
presente jornada, en la zona que nos
ocupa:
– Al 21 Stormo B.T , Escuadri l la
BR.20: bombardeo concentraciones
enemigas en Mongay12. 
– Al 111 Stormo B.V.: bombardeo con-
centraciones enemigas en inmediacio-
nes de Bellvis, Liñola y Bellcaire.
– Al 3 Stormo de Caza: tres servicios
de vigilancia y protección en el sector
de Balaguer, y otro en el de Tremp-Ba-
laguer. 
Efectuó la misión asignada al 21 Stor-
mo, la 230 Escuadrilla del XXXV Grup-
po, con cinco bimotores Fiat Br.20 al
mando del coronel Giulio del Lupo, y la
cual se desarrolló con normalidad y de
acuerdo con el siguiente horario:
A las 13,35 h. despegue desde el ae-
ródromo de Tudela, 14,29 h. bombar-
deo eficaz del objetivo, –con 60 bom-
bas de 50 kg., desde 4.000 mts.–, y a
las 15,20 h. regresó sin problemas a la
base. Anotando unas condiciones at-
mosféricas óptimas, con algunas ra-
chas de viento, una violenta reacción
antiaérea y el haber divisado a las
14,18 una formación de cazas enemi-
gos. 
La misión asignada al 111 Stormo, fue
realizada por 15 trimotores Savoia S.79
de los XXIX y XXX Gruppos (Escuadri-
llas 280-289 y 281-285 respectivamen-
te), repartidos en tres formaciones de
cinco aparatos cada una, bajo el mando
del coronel Aleardo Martire.
Despegados de Zaragoza a las 13,40
h. al llegar a la zona de operaciones,
cada formación se dirigiría a bombarde-
ar el objetivo asignado, desde 4.200
mts. con 60 bombas de 50 kg. Debido a
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la proximidad de los objetivos entre sí,
el lanzamiento se efectuó simultánea-
mente y según lo previsto, a las 14,35
h. sobre los objetivos de Bellcaire y
Bellvís, pero en la formación encarga-
da de actuar sobre las inmediaciones
de Liñola, compuesta por aviones de
la Escuadrilla 285, los aparatos 28-6 y
28-8 a causa de haberse detectado
problemas en el funcionamiento de las
compuertas, no pudieron efectuar el
lanzamiento en su momento, abando-
nando la formación para volver sobre
el objetivo y arrojar la carga una vez
solucionados los problemas técnicos,
tras lo cual fueron atacados por tres
cazas enemigos I-16 “Mosca”, a los
que consiguieron ahuyentar con las ar-
mas de a bordo.
Efectuados todos los lanzamientos,
los bombarderos fueron objeto de una
intensa reacción antiaérea, de resultas
de la cual el aparato 28-6 regresó con
impactos de esquirlas de metralla en el
fuselaje. Todos los aviones tomaron tie-
rra en Zaragoza a las 15,25 h. 
La aviación de caza también tuvo una
jornada bastante movida. 
La gente mayor de la zona todavía re-
cuerda, el “gran combate aéreo” del
cual algunos, –cada vez menos–, fue-
ron espectadores, contándose testimo-
nios y relatos para todos los gustos, no
siempre en concordancia con lo que re-
almente sucedió. Todos los testigos ha-
blan del “gran combate aéreo”, cuando
en realidad fueron dos, según vamos a
ver seguidamente.
A las 12,40 h. despegaron del aeró-
dromo turolense de Puig Moreno un to-
tal de 25 aparatos Fiat CR.32 del XXIII
Gruppo “Asso di Bastoni” bajo el mando
del comandante Andrea Zotti, y formado
por las escuadrillas números 18 (10
aparatos), 19 (ocho aparatos) y 20 (sie-
te aparatos). Su misión era escoltar a 5
aviones Heinkel He.51 en una misión
de ametrallamiento en las inmediacio-
nes de Baent, (frente del Pallaresa), al
N. de Tremp.
Después de este servicio, a las 14,30
h., debían acudir sobre la vertical de
Mongay, a 5.000 mts. de altitud, para
proteger a los cinco bimotores Fiat BR-
20 del XXXV Gruppo en su misión de
bombardeo sobre dicho lugar y a los
Savoia S.79 sobre Bellcaire.
Ambos servicios se efectuaron según
lo previsto. Mientras los bombarderos
viraban en retorno a su base, los cazas
advirtieron la presencia de un solitario
avión enemigo, y -mucho más alejada-,
una masa, bastante compacta, de otros
25 o 30 cazas.
Tras escoltar a los bombarderos más
allá de Balaguer, ya en territorio propio,
los Fiat regresaron hacia la vertical de
Bellcaire con el fin de atacar a la forma-
ción enemiga, -25 cazas I-15 del Grupo
26-, aprovechando la situación favora-
ble de encontrarse a mayor altitud.
El comandante Andrea Zotti redacta-
ría un extenso y detallado informe del
combate13, del cual se transcriben, –tra-
ducidos del original en italiano–, algu-
nos de los fragmentos más interesan-
tes:
Asegurado que en torno a los S-79 el
cielo estaba absolutamente despejado,
estábamos vigilando con particular
atención las procedencias del E. y N.,
cuando, mirando fugazmente a tierra,
para ver los efectos del bombardeo, ad-
vertimos un Curtiss que volaba en la
zona a unos 2.000 metros más bajo de
nosotros. Después de haber señalado a
los demás la presencia de aviones ene-
migos, y la distancia con los S-79 que
en aquel momento habían ya lanzado
las bombas y estaban invirtiendo la ruta
con un cerrado viraje a izquierda. Los
S-79 pasaron a unos 500 metros por
debajo, y les acompañamos más allá
de Balaguer, Después regresamos so-
bre Bellcaire, donde advertimos una
masa de cerca de 25-30 aparatos (Cur-
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23.05.1938 Bombardeo N.E. de Bellcaire. (Foto: Ufficio Storico Aeronáutica Militare. -O.M.S.- Roma).
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tiss) que evolucionaban de forma bas-
tante desordenada, pero manteniéndo-
se muy juntos. No siendo visto encima
de nosotros ningún otro enemigo, no
quedaba otra cosa que atacar, disfru-
tando mi favorable altura. Así lo hice,
seguido de mi formación, a excepción
de la del cap. Foschini que interviene –
por obvios motivos de táctica–, algunos
minutos después. El combate dura cer-
ca de 20 minutos desplazándose, poco
a poco, por el viento de S-E y por la vo-
luntad del enemigo, hacia el E., mos-
trando siempre clarísima la superioridad
de nuestros CR, que disfrutando de la
ventaja inicial han maniobrado con en-
trega sobre la masa de Curtiss.
Hacia las 15,05 h. viendo que el ene-
migo, poco a poco, se estaba trasladan-
do hacia el E. a la cota media de 1.000
mts. y que, en aquel momento, ya habí-
amos efectuado 2 horas y 25 minutos
de vuelo, comencé a llamar a mis gre-
garios, dejando la masa enemiga,
que –siempre cerca de 1.000 mts. más
bajos que nosotros–, lentamente se
desplazaba hacia Cervera.(…).
De los nuestros todos regresaron a la
base, a excepción del capitán Raffi, que
por falta de carburante aterrizó, capo-
tando, cerca de Poleñino, al S. de Gra-
ñén; del sargento Buvoli, que por vibra-
ciones debidas a la perforación de la
hélice, a causa de sus propios disparos,
aterrizó, sin dañar el aparato, en el Ae-
ródromo de Balaguer14; y del brigada
Boschelli, del cual no se tienen noticias.
En este combate fueron abatidos seis
Curtiss (atribuidos a: mayor Zotti, sar-
gento Antonelli, brigada Ganda, capitán
Foschini, teniente Tomasselli, y sargen-
to Buvoli), más otros tres probables atri-
buidos eventualmente a: capitán Calos-
so, capitán Larcher y subteniente Cala-
mai).
Entre todos los aparatos del Gruppo
efectuaron un total de 9.157 disparos,
regresando con impactos seis de ellos.
El aparato del brigada Plácido Bos-
chelli cayó en las inmediaciones de la
pequeña localidad de Vallverd de Ur-
gel15, junto al camino del caserío de Al-
massor. Según el testimonio del vecino
Josep Mª Prenafeta Lloret, entonces un
niño, -testigo ocular del suceso-, el pilo-
to presentaba un fuerte impacto en la
cabeza. Fue enterrado en el mismo lu-
gar. El año 1940 sus restos fueron recu-
perados y trasladados al cementerio za-
ragozano de Torrero. En la actualidad
reposan en el “Sacrario Militare Italiano”
de la capital aragonesa. 
Lamentablemente a causa de la falta
de las páginas del Diario de Operacio-
nes de la Caza de la República no es
posible contrastar la anterior anotación
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23.05.1938 Bombardeo N. de Liñola. (Foto: Ufficio Storico Aeronáutica Militare. -O.M.S.- Roma).
23.05.1938 Bombardeo S.E. de Bellvís. (Foto: Ufficio Storico Aeronáutica Militare. -O.M.S.- Roma).
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con la de sus contrarios, si bien ambos
pecaron de optimistas a la hora del re-
cuento de los aparatos enemigos abati-
dos.
La realidad fue más discreta. Por par-
te republicana, en este primer encuen-
tro, solo se perdió un I-15 “Chato” de la
2ª Escuadrilla del Grupo 26, basada en
el cercano aeródromo de Anglesola, y
pilotado por el teniente Joaquín Calvo
Diago16. 
El segundo encuentro tuvo lugar me-
dia hora después, al llegar al escenario
un grupo de nueve bombarderos Tupo-
lev SB “Katiuska”, escoltados por 27 ca-
zas I-16 “Mosca” de las escuadrillas 2ª,
3ª y 5ª del Grupo 21. Fueron intercepta-
dos por 24 Fiat CR-32 del XVI Gruppo
“La Cucaracha” bajo el mando del co-
mandante Armando François, salidos
del aeródromo de Mas de las Matas
(Teruel) y formado por las escuadrillas:
24 (ocho aviones), 25 (nueve aviones) y
26 (siete aviones).
El Diario Storico del XVI Gruppo no
resulta tan extenso como el anterior,
pero sí mucho más concreto, aunque
también exagera los derribos enemigos:
Escolta indirecta S.79 y crucero de in-
terdicción cabeza de puente de Bala-
guer. Mantenido combate con “Ratas” y
“Martín Bomber”17. Resultado abatidos
cinco “Ratas” seguros + tres “Ratas” y
un “Martin Bomber” probables. Disparos
efectuados: 7.516. No regresaron al
campo el teniente Baruffi, Pericle, de la
26 Escuadrilla, (aparato nº 115), y el
subteniente Caracciolo, Alfonso, de la
25 Escuadrilla, (aparato nº 698). Según
el testimonio del sargento Giacomin, de
la 24 Escuadrilla, y Tarantola, de la 25
Escuadrilla, sus respectivos CR-32 ha-
bían colisionado durante el combate.
Los pilotos con sus paracaídas han ate-
rrizado en territorio rojo, lejos de las lí-
neas, por lo que se supone son prisio-
neros.
El mayor François, el teniente Bor-
gogno, y el subteniente Visintini, regre-
san con los aparatos tocados. 
Los Diarios de las escuadrillas 25 y
26 amplían la información sobre los dos
pilotos apresados:
Escuadrilla 25: Faltan el subteniente
Caracciolo y el teniente Baruffi, de la 26
Squ. De los testimonios de los pilotos
que han participado en el combate, se
sabe que dos aparatos, casi con certe-
za dos Fiat, han colisionado. Dos para-
caídas han sido vistos descendiendo en
territorio enemigo. Uno de los dos pilo-
tos ha sido reconocido, por el casco
blanco que llevaba, como el teniente
Baruffi.
Escuadrilla 26: El teniente Borriero
(alias de Baruffi), no regresa al campo.
Testigos oculares coinciden en afirmar
que se ha lanzado en paracaídas sobre
territorio enemigo.
El sargento Gemini, de la 24 Escua-
drilla, afirma haber reconocido al te-
niente Borriero por el casco blanco que
este lleva habitualmente, habiéndolo
seguido durante el descenso hasta tie-
rra, la cual ha tomado con regularidad. 
Privilegiado testigo del combate, y de
la posterior llegada a tierra de uno de
los pilotos, resultó ser un entonces jo-
ven de 14 años –Pedro Casals Pas-
cual– el cual se encontraba cerca del
empalme de la carretera de Poal con la
de Mollerusa a Liñola. Según su testi-
monio, el piloto aterrizó con el paracaí-
das no muy lejos del lugar en donde se
encontraba. Durante su descenso, com-
probaría que dada la configuración
completamente llana del terreno, forma-
do por campos de cultivo y sin masas
de vegetación que facilitaran el oculta-
miento, sus posibilidades de supervi-
vencia y regreso a las líneas propias
eran nulas, por lo que nada más tomar
tierra, al llegar un vehículo con solda-
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Informe de la misión nº 234. Anverso. (Ufficio Storico Aeronáutica Milita-
re. -O.M.S.- Roma).
Informe de la misión nº 234. Reverso. (Ufficio Storico Aeronáutica Milita-
re. -O.M.S.- Roma).
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dos y un oficial, tras desprenderse de
su pistola, el piloto se entregó sin resis-
tencia a sus captores. El otro compañe-
ro sería apresado cerca de Mongay.
Por parte republicana, tres aviones no
regresaron a su base de Valls. Se trata-
ba de los I-16 “Mosca” números 179 y
185 de la 2ª Escuadrilla y del nº 165 de
la 5ª Escuadrilla, –ambas del Grupo
21–, y compuestas íntegramente por pi-
lotos soviéticos18. El sargento mayor
Boris Konstantinovich Ivanov, de la 2ª
Escuadrilla, resultó herido, pero el te-
niente Nikita Ivanovich Martishenko, de
la 2ª Escuadrilla y el teniente Ivan Iva-
novich Turcin de la 5ª, murieron. 
En el Parte de Novedades de la Divi-
sión 53 al C.E. de Aragón consta lo si-
guiente: A las 15,40 h. hubo un com-
bate aéreo que duró hasta las 16,20
h.. Se vieron caer dos o tres aparatos,
arrojándose los pilotos con paracaí-
das, ignorándose si eran rojos o nacio-
nales.
Pero no acabó aquí la actividad aérea
de la jornada, pues según el comunica-
do nacional mencionado al principio de
la jornada, a las 17,18 h. aviones de
gran bombardeo, sin determinar núme-
ro, con protección de cazas bombarde-
an el mismo objetivo (zona del puente)
sin causar daños.
Concretando. Las pérdidas totales del
día 23 de mayo fueron las siguientes:
Por parte italiana: tres cazas perdi-
dos, un muerto (Boschelli) y dos prisio-
neros (Baruffi y Caracciolo). Dos cazas
averiados no pudieron regresar a su ba-
se, pero si tomar tierra en territorio pro-
pio. (capitán Raffi en Poleñino y sargen-
to Buvoli en el aeródromo de Balaguer).
Por parte republicana: cuatro cazas
perdidos, dos muertos (Martishenko y
Turcin) un herido (Ivanov) y un ileso
(Calvo Diago).
En cambio los comunicados del día
fueron bastante irreales.
Por parte nacional: En combate aéreo
han sido derribados hoy 11 aviones
enemigos, seguros, (seis Curtiss y cin-
co Boeing) y cinco probables. 
El republicano no era tan escueto pe-
ro más ajustado a la realidad: La avia-
ción leal realizó diversos bombardeos y
ametrallamientos sobre las líneas ene-
migas en el frente del Este.
En un combate entablado en aquel
sector por cuatro escuadrillas de cazas
republicanos y cinco escuadrillas de
Fiat enemigos, fueron abatidos cuatro
de estos aparatos, siendo hechos pri-
sioneros tres pilotos facciosos que se
arrojaron en paracaídas. Nosotros per-
dimos un caza.
Posiblemente el cuarto Fiat que se da
por derribado sería el que aterrizó con
la hélice averiada en el aeródromo de
Balaguer.
Al día siguiente alguien consideraría
que había que inflar el tema con una
buena dosis de propaganda, publicán-
dose una ampliación al parte del día an-
terior repleto de fantasías, mencionan-
do incluso los lugares en donde, –se-
gún el autor del comunicado–, habían
caído hasta un total de…¡18 aviones!
Curiosamente, la mayoría de los sitios
indicados se encontraban dentro del te-
rritorio republicano y por tanto de fácil
verificación. 
Se reciben nuevas noticias sobre el
importante combate aéreo que tuvo
efecto ayer en el frente del Este, que
duró desde las 15,20 h. hasta las 16,30
horas.
Fueron derribados los siguientes apa-
ratos enemigos: Un Fiat al S. de Liñola;
otro en las proximidades de las lagunas
al S. de Ibars de Urgell; otro al N. de
Castellserá; otro en las proximidades
de Mongay; otro al N. de Lérida; otro
cerca de Cubells; cuatro en las proximi-
dades de Balaguer; otro en las cercaní-
as de Bellmunt; otro cerca de Barbens;
otro en Torrelameu; otro en Menar-
guens, junto al río; otro al E. de; Bellvís;
otro en las proximidades de Bellcaire;
otro en las inmediaciones de Vallfogona
y un bimotor al N. de Balaguer.
Han sido hechos prisioneros dos pilo-
tos que se arrojaron en paracaídas, am-
bos de nacionalidad italiana.
Nosotros perdimos tres Moscas, dos
de los cuales cayeron en nuestras líne-
as, resultando un piloto muerto y otro
herido20. 
Lo curioso del episodio fue que, tres
días después, la abultada cifra de derri-
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JMª Prenafeta en el lugar donde cayó el Fiat del brigada Plácido Boschelli. Al fondo las casas de
Vallverd. (Foto del autor).
Vallverd de Urgel 1940. Exhumación de los restos del piloto Plácido Boschelli. (Foto: Juan Civit Es-
matges. Linyola).
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bos enemigos, se daba por buena en la
propia Jefatura de las Fuerzas Aéreas re-
publicanas (¿sin que nadie la hubiera ve-
rificado sobre el terreno?) según se pue-
de comprobar en el texto del telegrama
enviado el dia 26 de mayo, del Jefe de
Fuerzas Aéreas al Jefe Grupo 72. 21.
Actividad aviación propia. El día 23
fue bombardeado Balaguer tres veces.
Se reconoció por la mañana y la tarde
la zona Lérida-Fraga-Zadín-Monzón-
Balaguer y durante toda la jornada se
efectuaron vuelos de protección y ame-
trallamiento. A primeras horas de la tar-
de se libró un gran combate que duró
más de una hora, derribándose 17 Fiat
y un bimotor, habiéndose capturado dos
pilotos italianos y los cadáveres de
otros dos. Una de las escuadrillas de
bombardeo fue atacada por varios ca-
zas siendo probable que derribaran otro
Fiat. Las pérdidas nuestras en el com-
bate fueron tres Moscas.
Por otra parte el entonces jefe de la
3ª Escuadrilla de “Moscas” del Grupo
21, teniente Francisco Tarazona Torán
en su libro “Yo fui piloto de caza rojo”22,
elevaría los derribos de aparatos ene-
migos a 22. 
Como se habrá podido comprobar, en
esta jornada, la actividad de la Aviazio-
ne Legionaria italiana fue muy intensa,
aunque no exclusiva, como escribe el
historiador Ferdinando Pedriali en la pá-
gina 301 de su libro “Guerra di Spagna
e Aviazione Italiana”23: Nella giornata
aveva imperversato un eccezionale
maltempo, con raffiche di vento a 70
chilometri all’ora. Questo aveva tenuto
a terra gli aerei della Brigada Hispana e
della Condor, non aveva però impedito i
voli dell’Aviazione Legionaria, i cui veli-
voli erano stati gli unici ad affrontare il
nemico. Per parte loro, le forze aeree
repubblicane erano state impegnate in
una frenética attività, a dispetto delle
condizioni atmosferiche.
Cabe recordar que el temporal de
viento había tenido lugar del 19 al 22
de mayo en el valle del Ebro. En la pre-
sente jornada, aunque todavía se re-
gistraron algunas molestas ráfagas, las
unidades de la Brigada Aérea Hispana
desplegadas en la Región Aérea de Le-
vante efectuaron más de 14 servi-
cios, –bombardeo, reconocimiento y
caza–, en los frentes de los C.E. de
Castilla y Navarra. Por su parte, la Le-
gión Cóndor efectuó hasta 9 servi-
cios, –bombardeo, reconocimiento y
protección–, en la zona del C.E. de
Castilla.
MARTES, 24 DE MAYO DE 1938
PROSIGUE LA OFENSIVA TERRESTRE
Durante la noche, el agotado bata-llón C de Cazadores de Ceriñola nº
6, el cual había quedado casi sin oficia-
les, fue relevado de las posiciones de
las cotas 347, 328 y 323.
A partir de las 02,30 h. se repitieron
los ataques contra las posiciones de la
carretera de Bellcaire, ermita de El Pe-
drís y Vallfogona, los cuales, tras dos
horas de pugna, fueron rechazados
A las 09,30 h. se inició una nueva
preparación artillera republicana sobre
las cotas 347, 328 y 323 a las que si-
guieron nuevos ataques, consiguiendo
finalmente ocuparlas.
Ordenada la intervención de la 2ª
Bandera de la Legión, de la División 53,
con la orden de recuperarlas, su mar-
cha de aproximación resultó obstaculi-
zada por la acción de la artillería y avia-
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ción de caza enemiga ametrallando a
baja cota. La llegada de estos refuerzos
permitió recuperar nuevamente dichas
posiciones a pesar de la presencia de
carros enemigos. El alférez legionario
Gonzalo Armendáriz Gurrea, provisto
de bombas de mano, los atacó directa-
mente, consiguiendo inutilizar a uno de
ellos y poner en fuga al resto, antes de
caer muerto. Fue recompensado, -a tí-
tulo póstumo-, con la Medalla Militar In-
dividual. 
En el sector N. del arco de la cabeza
de puente, desde las 10,00 h. después
de la preparación artillera se produjeron
fuertes y repetidos ataques contra las
posiciones nacionales de la carretera a
Puigcerdá, pueblo de Asentiu y Torre de
la Serra, siendo todos
ellos rechazados por el
fuego de las armas auto-
máticas y la artillería na-
cional, la cual funcionó
de forma muy eficaz, cre-
ando infranqueables ba-
rreras de fuego.
Durante todo el día se
sucedieron bombardeos
e intensos ataques en
todos los sectores con el
mismo resultado de los
precedentes. En el de
Asentiu, durante la tar-
de, se registraron hasta
siete ataques consecuti-
vos, los cuales fueron
repel idos. En uno de
ellos, los atacantes fue-
ron sorprendidos por la
inesperada salida de los
defensores de sus trin-
cheras, los cuales, pro-
vistos de bombas de mano, les ocasio-
naron muchas bajas.
Cerca de las 23,00 h. en un nuevo
intento contra las posiciones entre las
carreteras de Camarasa y Puigcerdá,
consiguieron cortar las alambradas e
infiltrarse en las trincheras nacionales,
no tardando en ser expulsados con
elevadas pérdidas y capturando prisio-
neros.
Después de otra jornada de intensos
combates, el dispositivo nacional de la
cabeza de puente seguía aguantando
sin fisuras la embestida de fuerzas más
numerosas.
En cuanto a la actividad aérea guberna-
mental, según el parte del E.M. del Aire:
A las 09,10 h. 12 aparatos I-16 “Mosca”
y nueve cazas I-15 “Chato” efectuaron un
reconocimiento por el sector de Balaguer.
Muy probablemente serían los aviones
que con su ametrallamiento a baja cota,
dificultaron el avance de la 2ª Bandera
de la Legión camino de la 347.
A las 10,40 h. seis bimotores Tupolev
SB “Katiuska” bombardean el sector N.
de Balaguer.
A las 15,00 h. 9 “Natacha”, de la 2ª
Ella. del Grupo 30, salidos de La Garri-
ga, acompañados por 20 cazas I-15
“Chato” I-15, desde 3.000 mts., bom-
bardean posiciones de Asentiu y La Rá-
pita con 3.670 kg. de bombas. Uno de
los “Natacha”, el nº 2501, resultó alcan-
zado por las baterías antiaéreas, mu-
riendo el ametrallador-bombardero.
A las 16,00 h. 4 cazas I-15 “Chato”
evolucionan por el N. de Balaguer.
A las 18,00 h. 36 aviones de caza so-
brevuelan las líneas desde Lérida a Ba-
laguer.
Por el bando nacional, según el “Par-
te de Campaña” de la 1ª Brigada del Ai-
re, fechado en Daroca (Zaragoza), sin
indicar hora, consta un servicio de bom-
bardeo, al N. de la cabeza de puente, a
cargo de un número indeterminado de
trimotores S.79 del 4-G-28. Después de
reconocer el objetivo señalado se bom-
bardea este en una pasada, en una ex-
tensión de 3’5 km. Se recibe fuego de
AA del 7’5 y, con gran intensidad, de
ametralladora de 20 mm.
A las 15,50 h. cinco trimotores Savoia
S-79 del XXX Gruppo, (uno de la Es-
cuadrilla 281 y cuatro de la 285), bom-
bardearon con 60 bombas de 50 kg
concentraciones de tropas enemigas en
Vall-llebrera, al N. de Cubells.
A las 17,00 h. cinco bimotores Fiat
BR.20 de la 230 Escuadrilla del XXXV
Gruppo, basados en Tudela (Navarra),
bajo el mando del coronel Giulio del Lu-
po, efectuaron un servicio de bombar-
deo sobre concentraciones enemigas al
S.E. de Cubells, arrojando 50 bombas
de 100 kg. y siendo objeto de una vio-
lenta reacción antiaérea. 
Contaron con la protección de 25 Fiat
CR.32 del XVI Gruppo despegados de
Mas de las Matas, (Teruel), Escuadri-
llas: 24 (nueve aparatos), 25 (ocho apa-
ratos) y 26 (ocho aparatos).
Fueron avistadas formaciones de
aviones enemigos en la lejanía, dentro
de sus propias líneas.
Una vez cambiada la hélice averiada,
por otra remitida, desde Puig Moreno,
con un motorista, el Fiat CR.32 del sar-
gento Buvoli, de la 19 Escuadrilla del
XXIII Gruppo, despegó sin problemas
del aeródromo de Balaguer, regresando
a su base.
En el Diario de la misma escuadrilla
se considera al brigada
Boschelli, no regresado
la víspera, como apresa-
do, según lo anunciado
por la radio enemiga.
MIÉRCOLES, 25 DE
MAYO DE 1938
LA PRESIÓN SE AFLOJA
Durante la noche seregistró un continuo
bombardeo en las proxi-
midades de Balaguer. La
mayor parte de proyecti-
les cayeron en el rio y
cercanías intuyéndose
que el objetivo sería los
puentes provisionales,
habiendo resultado des-
truidos unos 10 mts. de
la pasarela, la cual fue
reparada en menos de
una hora.
El Ejército Popular, para reponerse
del cansancio y desgaste acumulado
después de tres días de intensos ata-
ques, efectuó una pausa, la cual tampo-
co vino mal a los nacionales aprove-
chando para rehacer sus maltrechas
defensas y relevar a los batallones más
castigados de la División 54 por otros
de la 53. 
También en el cielo hubo bastante
calma.
Según el parte de la 7ª Seción de An-
tiaeronáutica, del E.M. del Aire, a las
06,05 h. 36 cazas republicanos sobre-
volaron el frente del Segre sin encontrar
ninguna oposición.
Camilo Cava anotaría en su Diario el
paso de los aviones, –en número de
35–, sobre las inmediaciones de Bala-
guer, si bien los consideraría naciona-
les.
Muy probablemente se trataría del
traslado de las escuadrillas a las que se
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refiere Sergei Abrosov en su libro “En el
cielo de España 1936-1939”: Cuatro es-
cuadrillas I-15 y dos I-16 de los aeró-
dromos de Bellpuig, Anglesola y Cerve-
ra se han trasladado a Reus, Vendrell y
San Pedro (Sabanell), para revisión de
parte del material.
Las de I-16 “Mosca”, del Grupo 21,
basadas en Bellpuig, llegaron a los ae-
ródromos de Vendrell (1ª Escuadrilla) y
Reus (4ª Escuadrilla) entre las 06,45 y
07,45 h. lo cual, a pesar de la hora de
diferencia entre ambas zonas, cabe
dentro de la lógica.
Las cuatro de I-15 “Chato”, del Grupo
26, despegaron de Anglesola (1ª y 2ª) y
Cervera (3ª y 4ª).
A las 09,00 h. otros 21 cazas guber-
namentales patrullaron, sin novedad,
sobre la cabeza de puente de Balaguer.
Por parte nacional, nuevamente los
aparatos italianos fueron los únicos que
se dejaron ver por la zona. Primero, dos
Fiat CR.32 de la 26 Escuadrilla del XVI
Gruppo, salidos del campo de Mas de
las Matas, durante la mañana, efectua-
ron un vuelo de reconocimiento de líne-
as, sobre la zona Lérida-Balaguer.
Por la tarde, 23 cazas Fiat CR.32 del
XXIII Gruppo, despegan desde Puig
Moreno a las 14,45 h. para efectuar un
crucero de vigilancia sobre los sectores
de Balaguer y Tremp, re-
gresando sin novedad a
las 17,10 h.
Finalmente el capitán
Calono, de la 20 Escua-
drilla del Gruppo XXIII
desde las 17’40 a las




JUEVES, 26 DE 
MAYO DE 1938
ATAQUES DESESPERADOS EN TODOS LOS
FRENTES
Durante la mañana reinó la calma,pero, a partir del mediodía, la arti-
llería republicana rompió el fuego bom-
bardeando intensamente sobre todos
los sectores, observatorios y puestos
de mando, llegando algunos disparos a
impactar en el casco urbano de Bala-
guer.
El mando republicano había dispues-
to que por fuerzas de la 27 División,
después de romper el frente al N. de la
cabeza de puente, debían avanzar en
dirección S. hacia las cotas 306 y 243
próximas a Sant Jordi de Mollé, con el
fin de enlazar con las de la 72 División
después de progresar, desde Bellmunt,
por la cadena de cotas. Por su parte la
60 División, debía romper el frente ocu-
pando las cotas 292-296-292 al N. de
Asentiu, desbordando el pueblo por el
O. con el fin de ocuparlo. En el sector
S. de la cabeza de puente, las divisio-
nes de la Agrupación Autónoma del
Ebro, -que hasta entonces habían per-
manecido en reserva-, tras romper el
frente en Vallfogona, tenían que avan-
zar hacia la Rápita, enlazando con las
Divisiones 27 y 72.
En resumen: un planteamiento ambi-
cioso que, tras los fracasos de jornadas
anteriores, había que ejecutarlo con
energía y abundancia de medios.
A las 15,30 h. se lanzaron nutridas
masas de infantería, apoyadas por una
docena de carros, contra las posiciones
de la cota 347 y avanzadillas. En un
principio fueron rechazados, pero lue-
go, los defensores de estas últimas tu-
vieron que replegarse hacia la 347. Las
muchas bajas sufridas obligaron a re-
forzarla, siendo recuperadas finalmente
las avanzadillas tras enérgicos contra-
taques. Durante la tarde se repitieron
los ataques contra las mismas y la cota
328, con niveles de gran intensidad,
siendo todos ellos rechazados.
En el sector N., desde las 15,00 hasta
las 20,00 h., también se registraron
fuertes bombardeos y ataques apoya-
dos por carros, contra las cotas 220
hasta la 292 al N. de Asentiu y Torre de
la Serra. Todos los intentos fueron re-
chazados.
A las 20,00 h. tuvo lugar un nuevo e
intenso ataque contra las posiciones de
Torre Calaucella y ermita del Pedrís, las
cuales resistieron nuevamente los em-
bates enemigos.
A las 21,00 h. de produjo la última
embestida del día, entre el pueblo de
Vallfogona y el rio Segre, consiguiendo
cruzar la acequia que marcaba la divi-
soria entre ambos bandos, antes de ser
rechazada.
La acción de la artillería republicana
alcanzó un alto grado de efectividad e
intensidad, resultando neutralizados ob-
servatorios y puestos de mando, desha-
ciendo muchos refugios, así como tam-
bién cortando todas las redes de comu-
nicaciones, a pesar de lo cual no
pudieron alcanzarse ninguno de los ob-
jetivos fijados. Por parte del bando na-
cional, la gran dureza de la jornada
quedó reflejada en las nutridas relacio-
nes de material destruido, la gran canti-
dad de bajas sufridas, así como tam-
bién las largas listas de personal distin-
guido.
En el aire, la aviación nacional no ac-
tuó, sobre este sector, en toda la jorna-
da, dirigiendo su actividad hacia los tea-
tros de Sort, Tremp e Isona.
En cambio la gubernamental, se mos-
tró bastante activa. Según el parte del
E.M. del Aire de Salamanca del día si-
guiente:
A las 16,00 h., 10 bimotores “Katius-
ka”, de la 3ª Escuadrilla del Grupo 24,
acompañados de cazas, bombardearon
La Rápita y entre Asentiu y Balaguer.
Muy posiblemente la escolta de cazas
estaría formada por siete aviones I-16
“Mosca” de la 4ª Escuadrilla, despega-
dos de Reus a las 15,50 h. y ocho I-16
“Mosca” de la 1ª Escuadrilla, salidos de
Vendrell a las 15,45 h., ambas del Gru-
po 21. 
A las 16,30 h. seis bi-
motores “Katiuska”,
acompañados por un nú-
mero indeterminado de
cazas, arrojaron panfle-
tos de propaganda sobre
la zona de la cabeza de
puente.
Posiblemente se trata-
ría de los siete aparatos
de la 1ª Escuadrilla del
grupo 24, que aterrizaron
en Reus a las 17,45 h.
(Hora nacional 16,45 h.). 
A las 17,00 h. seis bi-
motores “Katiuska” bom-
bardearon la zona S. de la cabeza de
puente y 25 cazas entre I-15 e I-16
ametrallaron las posiciones nacionales
de la misma.
A las 18,50 h. seis bimotores “Katius-
ka”, acompañados de 8 cazas, bombar-
dearon la zona S. de la cabeza de
puente. A la misma hora se divisaron 20
cazas sobrevolando el frente de batalla.
En telegrama del Jefe de las Fuerzas
Aéreas gubernamentales al Jefe del
Grupo 72, le informaba25: El día 26 (… )
por la tarde, durante una hora, se efec-
tuaron seis bombardeos en la zona E.
de Balaguer y en una batería antiaérea
al W. del rio Segre en aquella misma
zona. Una hora después se volvió a
bombardear toda esta misma zona. La
56
Portada de “La Vanguardia”. Barcelona 25.05.1938. (Hemeroteca “La Vanguardia.
Barcelona”).
040 Balaguer_SALAS BUENO  31/1/17  12:56  Página 56
caza, además de los servicios de pro-
tección a los de bombardeo efectuó
otro de protección a las tropas de tierra
y ametrallamiento de trincheras y con-
centraciones.
Por su parte Sergei Abrosov en su li-
bro “En el cielo de España” (página
233), escribe: Por la mañana 7 SB, con
protección de 15 I-16 han bombardeado
al enemigo, 4 SB han sido dañados por
la artillería de tierra. Los daños más im-
portantes fueron en el avión de Nikolai
Serebryakov.
VIERNES, 27 DE MAYO DE 1938
LA CABEZA DE PUENTE SIGUE AGUANTANDO
LA PRESIÓN
En esta jornada, a causa de las ma-las condiciones meteorológicas,
ninguna de las dos aviaciones dio mu-
chas señales de actividad sobre la ca-
beza de puente, salvo un vuelo de reco-
nocimiento efectuado por un S.79 de la
281 Escuadrilla del XXX Gruppo tripula-
do por el comandante Ettore Muti y el
capitán Dagasso, despegando de Zara-
goza a las 10,45 h., sobrevolando Bala-
guer a las 11,15 h. desde 4.600 mts.,
encontrando la zona cubierta 10/10.
Aterrizaron en Zaragoza a las 11,55 h. 
Durante la noche se produjo un nue-
vo ataque republicano sobre el sector
N. de la cabeza de puente, consiguien-
do apoderarse de una posición avanza-
da defendida por 14 hombres, y situada
entre las carreteras de Camarasa y
Puigcerdá. Se intentó recuperarla, sin
conseguirlo. Ya de día, tras un violento
asalto con bombas de mano, fue recon-
quistada, causando al enemigo 176
muertos.
A las 08,00 h. en el mismo sector, la
posición avanzada de casa París, fue
atacada por fuerzas gubernamentales
muy superiores, defendiéndose su
guarnición con tenacidad y en ocasio-
nes cuerpo a cuerpo. Esta situación de
prolongó hasta las 13,00 h. en que ante
las elevadas bajas sufridas, -entre ellas
casi la totalidad de los oficiales-, y la
imposibilidad del envío de refuerzos y
municiones durante el día, al estar muy
batida la ruta de acceso, se ordenó el
repliegue hacia posición más segura.
En el sector de la cadena de cotas,
se reprodujeron los mismos e infructuo-
sos ataques de días anteriores contra
las posiciones 347 y 328. Las posicio-
nes nacionales, desde la carretera de
Bellcaire hasta Vallfogona, fueron so-
metidas a un intenso cañoneo, el cual,
con algunas pausas, duró casi toda la
jornada. A las 18,00 h. se registró un
nuevo ataque, apoyado por carros, con-
tra las posiciones de la ermita de El Pe-
drís y carretera de Bellcaire, llegando
hasta las alambradas, pero siendo re-
chazados enérgicamente. Dos horas
más tarde, un nuevo intento por la zona
de las eras, al E. de Vallfogona, fue
también repelido. La jornada finalizó
con un último e inútil intento, sobre la
posición de la ermita al E. de Asentiu. 
SÁBADO, 28 DE MAYO DE 1938
EL EJÉRCITO POPULAR ARROJA LA TOALLA
Apesar del cotidiano bombardeo arti-llero sobre las posiciones naciona-
les, y de nuevos y estériles ataques so-
bre las cotas 347 y 328, el Ejército Po-
pular ya no presionó con la intensidad y
convicción de días anteriores. A las
22,00 h. se lanzó una última operación
contra las posiciones al E. de Vallfogo-
na, pasando luego al sector comprendi-
do entre las vías férreas y el rio Segre,
con idéntico resultado.
Después de seis días de intensos, co-
mo infructuosos, combates, el mando de
Ejército del Este decidió dar por conclui-
da la ofensiva. Para dulcificar su fracaso,
en la Orden de operaciones nº 8 de la
División 7226, se repetían los mismos ar-
gumentos expuestos la víspera en la Di-
rectiva nº 5 del E.M. Central: Consegui-
do uno de los objetivos propuestos en
las operaciones al atraer importantes re-
servas del enemigo y no conviniendo al
57
24.05.1938 Bombardeo al S.E. de Cubells. (Foto: Ufficio Storico Aeronáutica Militare. -O.M.S.- Roma).
040 Balaguer_SALAS BUENO  31/1/17  12:56  Página 57
mando un desgaste excesivo de las uni-
dades, se ha dispuesto que el Ejército
del Este pase provisionalmente a una
defensa activa sobre las posiciones últi-
mamente conquistadas.
En realidad se habían aguantado to-
das las embestidas con las unidades de
la División 54 y algunas de la 53, sin
necesidad de ningún traslado, desde
otros frentes, de “importantes reservas”. 
Ninguna de las aviaciones hizo acto
de presencia sobre la cabeza de puen-
te. Las unidades de bombardeo trasla-
daron su actividad, más al N., en las in-
mediaciones de Artesa de Segre, cabe-
za de puente de Tremp, y sector de
Sort-Llavorsí. El XVI Gruppo “La Cuca-
racha” se trasladó desde el aeródromo
de Mas de las Matas (Teruel) al de Cas-
pe (Zaragoza).
Si bien el día 25, según Sergei Abra-
sov en el libro mencionado, las cuatro
escuadrillas de I-15 del Grupo 26, y dos
de I-16 (1ª y 4ª del Grupo 21) volaron a
los aeródromos de Reus, Vendrell y Sa-
banell (San Pedro), “para revisión de
material”, una vez efectuada la mis-
ma, –al día siguiente–, regresarían a
sus bases, pues en el Diario de Opera-
ciones de la Escuadra de Caza nº 11,
fechada en Cervera el 28 de mayo de
1938, figura la anotación del traslado de
los aparatos y escuadrillas siguientes:
CERVERA. 20,00 h. Salida con desti-
no al aeródromo de Monjos de 12 apa-
ratos I-15 “Chato” de la 3ª Escuadrilla y
nueve I-15 de la 4ª Escuadrilla, ambas
del Grupo 26. Llegada a Monjos a las
20,20 h.
ANGLESOLA. 20,12 h. Salida con
destino a Sabanell de 11 aparatos I-15
“Chato” de la 1ª Escuadrilla y 10, I-15
de la 2ª Escuadrilla y el I-15 CA-064 de
P.M. (Plana Mayor), todos del Grupo
26. Llegada a Sabanell a las 20,40 h.
BELLPUIG. 20,30 h. Salida con desti-
no a Vendrell de 10 aviones I-16 “Mos-
ca”de la 1ª Escuadrilla del Grupo 21, y
nueve I-16 “Mosca” de la 4ª Escuadrilla
del Grupo 21 con destino a Reus, lle-
gando, esta última, a las 21,30 h.
DOMINGO 29 DE MAYO DE 1938
NUEVA TANDA DE BOMBARDEOS DE LA AviA-
zione LegionAriA
Apesar de la Directiva anterior, a las02,00 h. de la madrugada se pro-
dujo un último e infructuoso ataque te-
rrestre republicano en el sector de Vall-
fogona, entre las vías férreas y el río
Segre. 
Informado, o intuyendo, el mando na-
cional del cese de operaciones, se or-
denaron, al 111 Stormo B.V. una nueva
tanda de bombardeos sobre los lugares
de repliegue y concentración de tropas,
en la inmediata retaguardia enemiga,
concretamente sobre las posiciones de
la carretera Balaguer-Bellcaire, las co-
tas 368-378 al O. de Bellmunt, y con-
centraciones enemigas en Liñola, Pe-
nellas y Mongay. En total cinco servi-
cios de bombardeo implicando a 25
trimotores Savoia S-79.
El primer servicio, formado por 10
aviones S.79, –de las Escuadrilla 280,
281, 285 y 289– despegó del aeródro-
mo de Valenzuela (Zaragoza) a las 8,10
h. bajo el mando del coronel Aleardo
Martire. En dos formaciones en cuña,
de cinco aparatos cada una, la primera
de ellas tenía como objetivo las concen-
traciones enemigas situadas al S.O. del
km. 8 de la carretera Balaguer-Bellcai-
re, y la segunda las posiciones de la co-
ta 368 al O. de Bellmunt. La carga de
bombas era de 12 de 50 kg. por apara-
to, en total 3.000 kg., efectuándose el
lanzamiento a las 9,00 h. desde 4.850
mts. de altitud sobre el terreno, siendo
objeto de una muy violenta reacción an-
tiaérea, de resultas de la cual, los apa-
ratos 28-11, –el del jefe de la forma-
ción–, y 28-27 fueron alcanzados por
esquirlas de metralla en planos y fuse-
laje. 
Regresaron todos los aviones a su
base a las 10,00 h. 
El segundo servicio, formado por 15
aparatos S.79, –de las mismas escua-
drillas como en el anterior–, y también
mandados por el coronel Aleardo Marti-
re, tenía como objetivo el bombardeo
de concentraciones en Liñola, Penellas
y Mongay. Asimismo la carga de bom-
bas era de 12 de 50 kg. por aparato. En
total 3.000 kg. por objetivo.
A las 10,40 h. despegaron de Zarago-
za en columna de patrullas de cinco
aviones cada una. La primera com-
puesta por cuatro aparatos de la Escua-
drilla 285 y uno de la 289. La segunda
de cuatro de la 280 Escuadrilla y uno
de la 289, y la tercera íntegramente de
la Escuadrilla 281. Al llegar sobre los
objetivos cada patrulla se dirigió al asig-
nado, –salvo la tercera, cuyo objetivo,
Mongay, se encontraba cubierto de nu-
bes bajas, dirigiéndose al secundario al
O. de Bellmunt–, efectuándose el bom-
bardeo a las 11,45 h. desde 5.000 m.
También se registró una violenta reac-
ción antiaérea. En el informe de la mi-
sión consta que tres cazas enemigos
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Despliegue del Ejército Popular frente a la cabeza de puente de Balaguer al 26.05.1938. (Archivo Ge-
neral Militar. Ávila).
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intentaron perseguirles. Todos los apa-
ratos aterrizaron de regreso en Zarago-
za a las 12,40 h.
Por la tarde, 24 Fiat CR.32 efectuaron
dos servicios de vigilancia y protección
sobre los frentes de Balaguer y Tremp.
El primero a cargo del XXIII Gruppo,
desde las 16,10 h. a las 18,25 h. sobre
la ruta Sort, Tremp, Balaguer, Lérida.
El segundo por el VI Gruppo, desde
las 17,05 h. hasta 19’30 h. sobre el sec-
tor de Balaguer. 
LUNES 30 DE MAYO DE
1938
EL FINAL DE LOS COMBATES
Las operaciones terrestreshabían cesado por com-
pleto, quedando la actividad
reducida en esporádico caño-
neo y tiroteo.
En cambio, en el aire, según
el parte del E.M. del Aire, 35
aparatos Heinkel He-111 de la
Legión Cóndor bombardearon
concentraciones enemigas en
el nudo de comunicaciones de
Artesa de Segre, al NE. de la
cabeza de puente.
Si bien en el mismo comuni-
cado se informa, globalmente,
que un total de 76 aviones Fiat
CR-32, de la Aviazione Legio-
naria, efectuaron tres cruceros
de vigilancia y protección, en
la zona del C.E. de Aragón,
una parte de ellos, pertene-
ciente al XXIII Gruppo, despe-
garon a las 12,45 h. desde
Puig Moreno para efectuar un
servicio de reconocimiento so-
bre la cabeza de puente de
Balaguer, regresando, sin no-
vedad a su base a las 14,55 h.
A las 17’14 h. de la tarde, se
registró una última acción de
bombardeo sobre concentraciones y
baterías al E. de Bellmunt, a cargo de
cinco aviones Savoia S.79 del 111 Stor-
mo, de la Aviazione Legionaria, manda-
dos por el capitán Giovanni Padua,
(cuatro de la Escuadrilla 280 y uno de
la 281), los cuales arrojaron 60 bombas
de 50 kg. (3.000 kg. en total), recibien-
do fuego de los antiaéreos. Aterrizaron
de regreso en Zaragoza, a las 18,30 h.
MARTES 31 DE MAYO DE 1938
GESTIONES POR LOS PRISIONEROS
Después del combate del día 23, seiniciaron gestiones para el canje de
los pilotos italianos apresados. Desde
la Embajada de Italia se envió el escrito
que se transcribe a continuación27:
La R. Ambasciata d’Italia saluta aten-
tamente a S.E. il Marchese de Rialp e
ha l’onore di comunicargli che il 23
maggio u.s. venivano abbattuti in com-
battimento i piloto legionari:
– Tenente pilota Baruffi Pericle (co-
pertura Pericle Borriero)
– S. Tenente pilota Caracciolo Alfonso
(copertura Alfonso Canova)
– Maresciallo pilota Boschelli Plácido
(copertura Placido Bosco).
Nel comunicato ufficiale rosso dello
stesso giorno risulta que essi sono stati
fatti prigionieri.
La R. Ambasciata d’Italia si permette
pregare S.E. il Marchese de Rialp di vo-
ler includere i nomi di detti piloti nell lis-
ta attualmente in corso di scambio. 
La Regia Ambasciata d’Italia ringrazia
vivamente fin d’ora e resta in attesa di
un cortese cenno di assicurazione in
merito.
San Sebastino li 31 maggio 1938-XVI.
Resulta evidente que, transcurrida
una semana, al redactar el escrito ante-
rior, todavía se ignoraba que el brigada
Plácido Boschelli había resultado muer-
to al caer su aparato en las inmediacio-
nes de Vallverd de Urgel.
EL BALANCE FINAL
Los resultados obtenidos por el XVIIIC.E., después de siete días de du-
ros combates, fueron muy pobres. La
conquista de la pequeña posición sobre
la presa de San Lorenzo; de las cotas
361, 338 y 330, en la cadena
entre Bellmunt y La Rápita, y
la posición de la casa París,
no representaron ningún gra-
ve problema para la solidez
del sistema defensivo nacio-
nal, el cual aguantó todas las
embestidas enemigas.
El precio, en vidas huma-
nas, pagado por el bando re-
publicano, para tan pobres re-
sultados, a causa de la falta
de documentación, no es po-
sible conocerlo ni de forma
aproximada, pero las bajas,
forzosamente, tenían que ser
mucho más elevadas en un
ejército que ataca y tiene que
moverse fuera de sus posicio-
nes, que en los defensores,
protegidos tras sus parapetos
y refugios.
Por lo que respecta al ban-
do nacional sí que pueden co-
nocerse con exactitud. En una
semana de violentos comba-
tes, entre muertos y heridos,
se registraron 1.546 bajas28. 
El Ejército Popular dispuso de
unas grandes unidades al com-
pleto de sus efectivos, –siete
divisiones gubernamentales,
frente a dos–, dotadas de mo-
derno armamento, aunque su
grado de preparación era muy
deficiente, con mucho personal
de los reemplazos de 1927,
1928 y 1941 incorporados un mes antes,
entre ellos la llamada “Quinta del bibe-
rón” formada por jóvenes de 17 y 18
años. Enfrente se encontraron con uni-
dades más reducidas, pero muy bien
preparadas y con la experiencia de bas-
tantes meses de campaña, un detalle
que los estrategas del E.M. Central y del
Ejército del Este, no evaluaron correcta-
mente.
EL ANÁLISIS DEL FRACASO
Nada más terminada la ofensiva, eljefe del XVIII Cuerpo de Ejército, el
mayor de milicias José del Barrio Nava-
rro, con fecha 30 de mayo de 1938, re-
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“Sacrario Militare Italiano” de Zaragoza en donde reposan la mayor par-
te de los italianos, de ambos bandos, fallecidos en España. (Foto del au-
tor).
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dactó un duro y extenso informe29 anali-
zando las causas del fracaso, he aquí
algunos fragmentos interesantes:
Todas las unidades, tanto de combate
como de servicios estaban constituidas
con un 50% de reclutas de reciente in-
corporación.
La mayoría de los mandos habían ob-
tenido su ascenso unos días antes de
las operaciones y a pesar de los nume-
rosos ascensos concedidos faltaban
mandos medios, especialmente en la
60 División.
La oficialidad nueva, improvisada en
pocos días para la nueva función, sin
haber tenido tiempo de hacerlos pasar
por un cursillo de capacitación no era
aun suficientemente apta para instruir
en forma adecuada a los nuevos reclu-
tas.
El armamento no fue entregado hasta
unos días antes de la operación (…)
Las armas automáticas entregadas sin
tablas de tiro, requieren un estudio o
una práctica para su empleo eficiente.
Han sido empleadas sin conocerlas
perfectamente (…).
La carencia de vestuario y correajes
daban triste aspecto a las unidades y las
hacía más deficientes al tener que llevar
la munición en sacos, pañuelos, etc.(…).
Se ha carecido del material sanitario
suficiente por lo que muchas evacuacio-
nes debieron realizarse a brazo y en ca-
mión, con los consiguientes retrasos (…). 
Las transmisiones, por el retraso con
que se les entregó el material, no em-
pezaron a funcionar a la hora fijada; to-
da la red telefónica debió tenderse so-
bre un solo circuito por falta de hilo (…) 
La red de radio, incorporada con horas 
de anticipación sobre la señalada para 
su funcionamiento, no ha sido apenas 
utilizada por las unidades por no dispo-
ner de tablas de cifrado (…).
Las operaciones no tuvieron éxito por 
el fracaso inicial de la infiltración noctur-
na a la margen derecha del Segre (…).
El batallón de pontoneros, aunque las 
circunstancias imposibilitaron su em-
pleo, debe consignarse que no estable-
ció a tiempo contacto con este mando, 
y que conseguido el mismo, mediante 
mi gestión, nos encontramos con una 
fuerza que no sabía emplear el material 
de puentes, por habérselo entregado el 
día antes (…).
Las unidades de infantería han com-
batido en general con bravura, pero no 
han sabido combatir. A los mandos de 
Brigada y Batallón, y asimismo a los 
mandos inferiores, les ha faltado inicia-
tiva en el transcurso de los combates 
(…).
Especialmente el servicio de Informa-
ción ha sido deficientísimo, limitándose 
en realidad a la información por la vista 
y con escasos medios. No ha habido 
evadidos ni prisioneros en el período 
preparatorio.
A la vista de dicho informe se com-
prende el fracaso de la operación, pe-
ro surge un interrogante: antes del ini-
cio de la ofensiva, ¿ningún alto mando 
del Ejército Popular era consciente de 
la juventud, bisoñez y escasa prepara-
ción de buena parte de sus tropas, las 
cuales enviarían a enfrentarse a otras 
mucho más experimentadas y vetera-
nas?   •
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1Archivo General Militar de Ávila. Orden de Operaciones nº 19. ZN.CEA. A.19,
L.20, Cp.21, D.1.
2Porque la acequia en su desagüe al rio lo efectuaba tras precipitarse por sie-
te pequeñas cascadas o saltos. En la actualidad en dicho lugar se encuentra
una central hidroeléctrica.
3Actualmente “Bellcaire d’Urgell”.
4AGM Ávila. C.581, L.16. Instrucción Reservada nº 1 del Ejército del Este de
07.05.1938.
5AGM Ávila. Div.72, C.952, Cp.12, D.1/9.
6Actualmente: Linyola.
7Archivo Histórico Ejército del Aire. Villaviciosa de Odón. Partes E.M. del Aire
AGM Ávila. D.N. Partes de Novedades y Diarios de Operaciones Div. 53 y 54.
8Según datos recopilados por el autor. Por su parte Sergei Abrosov en su libro
“En el cielo de España 1936-1939” (Moscú 2003), menciona 258 aviones-sali-
das, de ellos 50 SB y 18 RZ.
9La casa en donde residía el autor del diario estaba a escasos metros de la
orilla derecha del rio.
10Artemio Mortera Pérez. “Los medios blindados en la G.C. Española. Teatro de
Operaciones de Aragón, Cataluña y Levante”. AF Editores, 2011. 2ª parte, pág. 52.
11AGM Ávila. Z.R. Arm.23, L.1288, carpeta 5.
12Actualmente: Montgai.
13Ufficio Storico Stato Maggiore Aeronautica Militare. Roma. O.M.S. Diario
Storico del 23 Gruppo “Asso di Bastoni”.
14El aeródromo de Balaguer, si bien en territorio nacional, se encontraba a
menos de 3 km. de las líneas republicanas, y por lo tanto bajo las vistas y el
alcance de sus armas. A pesar de ello el aparato averiado del sargento Buvo-
li, aterrizó en el mismo, pudiendo despegar al día siguiente, regresando a su
base, una vez reparado.
15Actualmente: Vallverd d’Urgell.
16Revista AEROPLANO nº 12. 1994. 
17Denominación dada por el bando nacional a los Tupolev SB “Katiuska” por
su similitud con el bombardero americano Martin B-10.
18GM Ávila, C.1112, Cp.11, Doc.1. (Las numeraciones de los aviones ha sido
posible averiguarlas después de la reconstrucción de las salidas y regresos
de aparatos del aeródromo de Valls.)
19Datos facilitados por el investigador italiano Alfredo Logoluso, especializado
en el estudio de la aviación soviética en la guerra de España, a través del in-
vestigador Ángelo Emiliani.
20La Vanguardia 25.05.1938. Página 1, y “Partes oficiales de guerra 1936-
1939” Tomo II. Página 532. Servicio Histórico Militar . Madrid. 1978.
21AGM Ávila, Z.R. A. 93, L.1289, Cp. 2.
22Editorial San Martín. Madrid, 1974. Págs. 144-145.
23Societá Storica Pinerolesi. Pinerolo (TO) 1989. Italia.
24Hora de la España nacional.
25AGM Ávila, Z.R. A. 93, L.1289, Cp. 2.
26AGM Ávila, Z.R. Div.72, caja 952, carpeta 12.
27AGHA Villaviciosa de Odón. Expte.194.
28AGM Ávila. D.N. Partes de guerra de las Div. 53 y 54, y Relaciones de asisti-
dos en los Puestos de Socorro de las Div. 53 y 54.
29AGM Ávila,C.821,Cp.8,D.3/17.
NOTAS
Las cotas 347, 328 y 323 al S. de Asentiu escenario de los más duros combates. (Cartografía 1938, es-
cala 1:25.000, Archivo Cartográfico. Centro Geográfico del Ejército).
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PRÓLOGO
S i alguna vez ha existidoen España una Unidadde aviación militar a la que se le
pudiera atribuir un cierto halo de miste-
rio o, si se me permite la expresión, de
“clandestinidad” durante el tiempo que
estuvo operando, que arranca coinci-
diendo con el fin de la guerra civil espa-
ñola y el comienzo de la Segunda Gue-
rra Mundial, y que ha perdurado hasta
ahora, ésa es sin ninguna duda la Es-
cuadrilla de Sondeos del Ejército del Ai-
re, para la mayoría “una gran descono-
cida”. 
En efecto, seguramente una
buena par te de los lectores
que se asomen a este trabajo
no habrán oído antes ni siquiera men-
cionar su nombre, ni cuál fue su cometi-
do: los vuelos de “sondeos aerológicos”
(como se denominaban al principio los
sondeos meteorológicos) realizados
con el fin de confeccionar los mapas si-
nópticos para la navegación aérea. Bien
es cierto que uno de los factores a los
que se le puede achacar este general
desconocimiento es la escasez de infor-
mación que existe sobre esta Unidad
del Ejército del Aire.
Una de las motivaciones que me ha
llevado a realizar este trabajo fue afron-
tar el reto de escribir sobre una Unidad
aérea poco conocida, lo que siempre
despierta el interés o la curiosidad del
lector. Sin embargo, no quiero ocultar
que hubo otra razón, ésta de carácter
personal, que es la pertenencia de mi
padre a esa Unidad durante ocho años. 
El entonces sargento del Ejército del
Aire Ángel de las Heras Otero, tras es-
tar destinado durante la Guerra Civil en
el “Grupo Morato” como mecánico de
los Fiat CR 32 “Chirri”, pasó al Grupo
de Entrenamiento y Transporte de Esta-
do Mayor y de allí, inicialmente en comi-
sión de servicio, a la Escuadrilla de
Sondeos Meteorológicos vo-
lando como mecánico de vuelo
desde 1943 hasta febrero de
1952, año en que fue disuelta
la Unidad y su personal trasladado en
comisión de servicio al 31 Regimiento
en la base aérea de Getafe. En junio de
ese mismo año ingresó en la Compañía
Iberia como mecánico de vuelo, en la
que permaneció hasta su jubilación en
1976 (año en el que yo comenzaba el
curso de vuelo inicial en la Beechcraft
Mentor en la Academia General del Ai-
re). En su actividad aeronáutica en Ibe-
ria llegó a realizar cerca de 25.000 ho-
ras de vuelo. 
Con sus 100 años cumplidos
el 2 de octubre de 2016, no es
aventurado pensar que sea el
último superviviente de los destinados
en esa Unidad, contando civiles y mili-
tares. Esto me ha brindado la oportuni-
dad única de poder obtener buena par-
te de la información que aquí recojo a
través de su testimonio personal, tanto
de las experiencias vividas en esa Es-
cuadril la, como de los recuerdos y
anécdotas y sus protagonistas, compa-
ñeros a los que en su mayoría recuerda
incluso con nombres y apellidos, gra-
cias al envidiable estado general de sa-
lud física y mental del que aún goza. Él
me ha ido acompañando en mi recorri-
do por la historia de esta singular Uni-
dad con sus recuerdos y fotografías
personales, algunas de las cuales ilus-
tran este artículo, ayudándome a con-
trastar y, en su caso, ampliar la informa-
ción que he ido recopilando. Es todo un
privilegio haber podido disponer del tes-
timonio directo de alguien tan cercano
que “estuvo allí”. 
Con esta modesta contribución pre-
tendo dar a conocer aspectos de la bre-
ve, pero interesante historia de esta Es-
cuadrilla y la leyenda que dio origen al
calificativo de “Unidad muy especial”
que se le atribuyó durante sus trece
años de existencia. 
Por último, quiero decir que sería
presuntuoso por mi parte pretender
con este artículo emular a historiado-
res, investigadores y analistas, exper-
tos conocedores de la abundante his-
toria de la aviación militar, con la mera
intención de escribir una “historia no
contada”. No soy historiador ni investi-
gador, pero con este humilde trabajo
trato de rendir un pequeño homenaje a
la Escuadrilla de Sondeos Meteoroló-
gicos, que con todos los merecimien-
tos forma parte de la historia de nues-
tra aviación militar y, por supuesto y
con mucho orgullo, ese homenaje va
dirigido también a mi padre, como he
dicho, su “último superviviente”. 
LOS ORÍGENES DE LA 
ESCUADRILLA DE SONDEOS 
S i bien este trabajo está enfocado alperiodo de existencia de la Escua-
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to del Aire, entre 1947 y 1952, no está
de más remontarse unos años para
conocer el embrión de esta unidad tan
específica. 
Las raíces primigenias de este servi-
cio se encuentran en varias publicacio-
nes que citan por primera vez la exis-
tencia de un servicio meteorológico re-
alizado por artefactos más pesados
que el aire, es decir, por aeronaves
distintas a los globos meteorológicos.
Así, en marzo de 1926, recién creado
el Servicio Radioeléctrico que se orga-
nizó en Cuatro Vientos, comienzan los
ensayos que el Observatorio Central
Meteorológico lleva a cabo en aviones.
Para este fin, en un caza Martinsyde
F.4 “Buzzard” de origen británico, ad-
quirido por España de los excedentes
de la Gran Guerra y basado en Cuatro
Vientos, que estaba capacitado para
ascender hasta 6.000 m., se instala un
registrador a bordo para obtener datos
de presión de altitud, temperatura y
humedad relativa del aire a distintas
alturas, los tres parámetros fundamen-
tales para la confección de los mapas
sinópticos del tiempo1. 
LA GUERRA CIVIL
P osteriormente, cuando en noviem-bre de 1936 se constituye oficial-
mente la Legión Cóndor germana para
intervenir en la Guerra Civil española,
fueron asignados a la misma tres Jun-
kers W 34 Hi, alguno de los cuales fue
destinado a prestar servicios meteoro-
lógicos, a cuyo fin llevaban instalados
a bordo equipos de medición para los
sondeos. 
Sus tripulaciones las formaban un pi-
loto y un meteorólogo y su emblema
era una rana verde en un círculo blan-
co, pintado bajo la cabina de pilotaje,
que también lució el Junkers 52 matri-
culado 22-80, probablemente utilizado
posteriormente por la Legión Cóndor
para prospecciones meteorológicas. 
Su primera base de operaciones fue
el aeródromo sevillano de Tablada,
donde estos aviones realizaban servi-
cios diarios de sondeos meteorológi-
cos para elaborar las previsiones del
tiempo en beneficio de los aviones de
la Legión Cóndor. Se había formado el
embrión de la futura Escuadrilla de
Sondeos Meteorológicos. 
Tanto los pilotos como los técnicos
meteorólogos alemanes eran personal
civil militarizado y, como curiosidad, un
aviador del servicio meteorológico co-
El sargento de las Heras, segundo por la izquierda sentado, con personal 
del “Grupo Morato”. (Foto de A. de las Heras)
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braba bastante más que un “Obers-
tleutnant” (teniente) actuando en el
frente de guerra: 3.500 frente a 1.200
marcos. 
Poco después de su llegada, dos de
los aviones Junkers W 34, los matricu-
lados 43-1 y 43-2, fueron asignados a
la Stab./K.88. Al parecer, el tercer Jun-
kers W 34, matriculado 43-3, fue utili-
zado por el general Gonzalo Queipo
de Llano, Jefe del Ejército del Sur, co-
mo avión de transporte personal.
Debido a estos movimientos de avio-
nes, fueron enviados a España otros
tres Junkers W 34, el último el 7 de julio
de 1937, tanto para cubrir bajas en la
unidad meteorológica como para llevar
a cabo labores de enlace y transporte2. 
Como dije al principio, este trabajo se
enmarca entre 1936 y 1952, periodo en
el que existió la Escuadrilla de Sondeos
Meteorológicos como tal, si bien su or-
ganización en el seno del Ejército del
Aire no se produjo hasta 1947. 
En efecto, el 14 de febrero de 2016 se
cumplieron 69 años desde que por la
O.M. nº 21145-340, de fecha 14 de fe-
brero de 1947, de la 1ª Sección del Es-
tado Mayor del entonces Ministerio del
Aire, se organizase la Escuadrilla de
Sondeos con el siguiente epígrafe: 
Con objeto de servir a la Información
Meteorológica, existen en la actualidad
unos aviones y tripulaciones a disposi-
ción de nuestros Organismos de Pro-
tección de Vuelo. Parece conveniente
dar por caducado el periodo accidental
de estos servicios confirmándolos como
indispensables y permanentes, dando
estado oficial a los mismos y a la Uni-
dad que los sirve, así como fijándole
una dependencia lógica y una organiza-
ción similar a la de las demás Unidades
Aéreas. 
Para lograrlo se organiza la Escuadri-
lla de Sondeos, que dependerá de este
Estado Mayor y estará, para la presta-
ción de sus servicios, a disposición de
la Dirección General de Protección de
Vuelo. Estará dotada del material He-
111 especialmente acondicionado para
esta misión. 
La residencia habitual será el aero-
puerto de Barajas. Dependerá adminis-
trativamente de la Mayoría de Alcalá de
Henares. 
Como se deduce del primer epígrafe
de la O.M., el personal y material perte-
neciente a la Escuadrilla de Sondeos ya
venía desarrollando su actividad en Es-
paña desde mucho antes de que se or-
ganizase definitivamente como Unidad
del Ejército del Aire, en concreto desde
1939, coincidiendo con la finalización
de nuestra guerra civil y el comienzo de
la II Guerra Mundial. 
Es de resaltar que durante la II Gue-
rra Mundial, conflicto en el que España
se declaró oficialmente “nación no beli-
gerante” (que no neutral), la Unidad
rea lizó sus vuelos en aviones alemanes
operados por tripulaciones mixtas, pro-
cedentes de la Luftwaffe y del recién
creado Ejército del Aire, hasta el final
de la guerra en 1945, cuando lógica-
mente el personal alemán desapareció
de la Unidad, prosiguiendo ésta su ope-
ración solo con personal del Ejército del
Aire. Como se verá a lo largo de este
trabajo, esta singular circunstancia fue
uno de los factores, aunque no el único,
que motivó la calificación de la Escua-
Caza Martinsyde F.4. (Foto de Rafael Permuy)
Junkers W 34. 
(Foto de Rafael Permuy)
062 Ella. Sondeos_SALAS BUENO  16/2/17  13:29  Página 64
drilla de Sondeos como “la Unidad más
enigmática del Ejército del Aire”. 
EL MATERIAL AÉREO DE 
LA ESCUADRILLA. El HEINKEL
HE 111
E l único avión que utilizó la Escuadri-lla de Sondeos durante el mencio-
nado periodo fue el bimotor alemán
Heinkel He111 versiones J-1 y H; esta
última se convertiría más tarde en la co-
lumna vertebral de los escuadrones de
bombardeo de la Luftwaffe. Este avión
fue diseñado por los hermanos Sieg-
fried y Walter Günter a principios de los
años 1930. Fue descrito como un «lobo
con piel de oveja», al hacerle pasar por
un avión de transporte, cuando su pro-
pósito fue proporcionar un veloz bom-
bardero medio a la Luftwaffe, violando
así el tratado de Versalles. 
El He 111 V-1, primer prototipo de es-
te avión, voló por primera vez en Marie-
nehe (Alemania) a principios de 1935.
El He 111, como casi todos los aviones
del inventario de la Luftwaffe, comenzó
siendo un proyecto concebido como ae-
ronave civil para vuelos comerciales de
la Compañía Lufthansa, adaptándose
más tarde como avión militar encuadra-
do en la Luftwaffe, aunque también se
exportaría a países tan dispares como
Turquía y Japón. 
Durante la contienda civil española, la
Legión Cóndor participó con un total de
60 He 111B y 39 He 111E, de los que
58 sobrevivieron a la guerra, y sirvieron
en Zaragoza y Logroño hasta 1956 y
1958, respectivamente. A estos He 111
se les conocía coloquialmente como
“Pedros”, anagrama que llevaron pinta-
do algunos de ellos en el morro, entre
la cabina y el puesto del artillero de
proa. Algo menos conocido fue el apo-
do “Pablo”, otorgado al bombardero
Dornier Do 17 (conocido como “Baca-
lao” en la contienda civil).
Poco antes de que finalizara la con-
tienda civil española, o poco después
(no tengo certeza sobre la fecha exac-
ta), tres bimotores Heinkel He 111 J
llegaron a España y se incorporaron,
constituyendo su material de vuelo ini-
cial, a la WetterFlugStelle (WeFlugSt),
es decir, a la Escuadrilla de Observa-
ción Meteorológica que la Luftwaffe te-
nía en España, desplegada en el aeró-
dromo de Barajas, pero con la aparien-
cia de estar encuadrados en el
“servicio meteorológico” de la Compa-
ñía Aérea Iberia, como veremos más
adelante. 
Años más tarde, en noviembre de
1944, serían adquiridos por el Ejército
del Aire y asignados administrativamen-
te a la Dirección General de Protección
al Vuelo del Servicio Meteorológico Na-
cional, organismo plenamente civil, si
bien dependiente del entonces del Mi-
nisterio del Aire, en teoría para dotar
con aeronaves a una Escuadrilla dedi-
cada a sondeos meteorológicos. 
Los Pedros n.º 1 y n.º 2, en la foto inferior, los primeros He 111 B llegados a España. (Foto Laureau y
Nowarra)
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Los tres He 111 J-1 fueron bautiza-
dos con los nombres Sevilla, Madrid y
Barcelona, y les fueron asignadas, res-
pectivamente, las matrículas civiles: M-
CABS, M-CABR y M-CABT; además, lu-
cieron la bandera nacional en la punta
de los planos y en el timón de dirección,
en el que también iba pintada en un cír-
culo negro la enseña de la Falange es-
pañola, con el yugo y las flechas en co-
lor rojo. 
Otra característica externa diferen-
ciadora y exclusiva de estos aviones,
respecto a los otros He 111 en servi-
cio, era la pintura negra que cubría el
carenado de ambos motores y las ban-
das del mismo color pintadas desde
éstos hasta el encastre de los planos.
En la foto que aparece debajo se pue-
de apreciar este esquema de pintura
en el avión bautizado “Toledo”, que fue
uno de los tres He 111 H-5 que en
1943 complementaron a los tres He
111 J iniciales.
A pesar de que, como se puede apre-
ciar en la fotografía de la página si-
guiente, el nombre de la Compañía Ibe-
ria figuró rotulado a la altura de la cabi-
na de vuelo, junto al del “Servicio Mete-
orológico”, tanto en los He 111 J como
en los He 111 H, éstos nunca formaron
parte de su parque de material, lo que
lleva a pensar que se trataba de una
técnica más de “camuflaje” para hacer-
los pasar por aviones civiles. 
El He 111 J-1, aunque fue concebido
como avión torpedero-bombardero3 a
semejanza del Junkers Ju 88 y del Foc-
ke-Wulf Fw 200 C “Cóndor”, en el mo-
mento de su entrega en 1939 su rol
cambió al de bombardero medio con
bombas convencionales (hasta 2.000
kg en la bodega interna con 8 bombas
de 250 kg o 2 bombas 2.500 kg en sen-
dos soportes externos). Su cometido
secundario en la Escuadrilla fue el de
entrenamiento de tripulaciones, tanto
para la obtención de la calificación “C-
2” (vuelo instrumental), como para los
vuelos propiamente de sondeos, activi-
dad ésta que pasó a ser desarrollada
por el más moderno He-111 H, por es-
tar mejor capacitado para este tipo de
misión. 
De la versión He 111 E-1, parecida a
la “J-1” que tuvo la Escuadrilla de Son-
deos, se conserva un único ejemplar en
el mundo, que fue fabricado en Leizpig
en 1936 y trasladado a España en
1938. Se encuentra desde 1967 en el
Museo de Aeronáutica y Astronáutica
del Ejército del Aire en Cuatro Vientos,
procedente de la antigua Escuela de
Aprendices de Agoncillo (Logroño). La
Luftwaffe se ha interesado por este
ejemplar único a través de contactos
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He 111 J-1 25-101 “Madrid”. (Foto de la colección Juan Arráez Cerdá, cedida por José Luis González Serrano)
El sargento de las Heras junto al He 111 H “Toledo”. (Foto de Ángel de las Heras)
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con el Ejército del Aire para la cesión a
su museo, que afortunadamente nunca
prosperaron. 
Como curiosidad, el primer avión He
111 que “pisó” España fue el segundo
prototipo de esta aeronave, el He 111
V-2 D-ALIX, bautizado Rostock, que el
6 de febrero de 1936 aterrizó en el ae-
ródromo de Tablada (Sevilla). Esta aero-
nave, junto con el cuarto prototipo He
111 V-4 Dresden y otros dos He 111 C,
componían la escuadrilla “Stafel z.b.V
beim R.L.M.” (Ministerio del Aire del
Reich) de reconocimiento aéreo sobre
territorio extranjero, actividad realizada
bajo la apariencia de vuelos civiles de
transporte de correo y con 10 asientos
para pasajeros. 
El hecho de que los He 111 J carecie-
sen de armamento y ostentasen mar-
cas civiles, les dotaba de un “excelente
camuflaje” para pasar desapercibidos y
así evitar ser atacados por aviones ene-
migos, aunque aquí hay que decir que
el moderno diseño elipsoidal de los pla-
nos y la estilizada línea de su fuselaje
hacían de este bombardero uno de los
aviones más rápidos del momento (267
Mph de velocidad máxima y un techo
de 23.000 Ft), por lo que en la contien-
da civil española los He 111 B y E del
“Kampfgruppe 88 (K/88)” eran más rápi-
dos que los cazas del bando republica-
no, y eso a pesar de la escasa potencia
de sus dos plantas motrices Daimler-
Benz DB 601, por lo que podían pres-
cindir de escolta de cazas en sus misio-
nes de bombardeo desde las bases de
León y Logroño. 
Esta superioridad hizo que al avión
solo se le dotara de una defensa de
tres ametralladoras MG 15 / 81 de 7,92
mm situadas en el morro, dorso y parte
ventral, algunas reemplazadas o com-
plementadas por una MG 131 de 13
mm (en posiciones dorsal y/o ventral
hacia atrás) o un cañón automático MG
FF de 20 mm (en el morro o en posición
ventral hacia adelante). Este error lo pa-
garon los alemanes con grandes pérdi-
das de He 111 en la Batalla de Inglate-
rra, al ser presa fácil de los cazas alia-
dos que ya eran mucho más veloces y
maniobreros que los cazas republica-
nos en la contienda civil. 
Existíeron dos versiones meteoroló-
gicas de He 111 que operaron en Es-
paña, cuya diferencia estructural más
notable entre ambas era la disposición
de la cabina de pilotaje. Mientras que
en el modelo He 111 J ésta se situaba
en un plano elevado con respecto al
del habitáculo del bombardero-ame-
trallador situado en el morro del avión,
en el modelo He 111 H ambos habitá-
culos estaban integrados en el contor-
no del fuselaje, en una cabina oval ti-
po “ invernadero”,  completamente
acristalada y de forma asimétrica, pa-
ra favorecer la aerodinámica del avión
y la visión al piloto, ya que desplazaba
a la derecha de su campo de visión al
ametrallador de morro, aunque en si-
tuaciones con el sol en cola esta es-
tructura podía producir el efecto “es-
pejo” en las superficies acristaladas,
lo que perturbaba bastante la visión
del piloto.
Otra curiosidad era que el modelo He
111 H disponía de una única columna
de control de mandos de vuelo, situada
en posición central, que mediante un gi-
ro en su plano vertical podía pivotar ha-
cia uno u otro asiento de la cabina (el
mecánico de vuelo ocupaba el de la de-
recha), posibilitando así su utilización
por un segundo tripulante en caso ne-
cesario. 
Es interesante apuntar que por la
época algunos mecánicos de vuelo mili-
tares tenían el título de piloto privado,
ya que las compañías aéreas civiles se
lo exigían para ingresar, pues también
tenían configurada la tripulación de vue-
lo para un solo piloto, por lo que el me-
cánico con esa titulación podía descar-
gar de actividad a aquél en vuelos lar-
gos o en caso necesario. Por otra parte,
era práctica habitual en la aviación mili-
tar que el mecánico hiciese el rodaje de
los aviones por la pista hacia el lugar
para prueba de motores. 
En este sentido es notoria la historia
del brigada Carlos Liedo Rapado, pri-
mer mecánico de vuelo que se “auto
reconvirtió” en piloto por unas horas a
bordo de un Junkers Ju 52 del Grupo
de Entrenamiento y Transporte del Es-
tado Mayor, que se encontraba estacio-
nado en Málaga. Era el 25 de noviem-
bre de 1955 cuando, tras unos días de
lluvias intensas y temiendo que un
fuerte temporal en Málaga dañase el
avión (los pilotos ya habían regresado
a Madrid por tren), el brigada mecáni-
co Carlos Liedo Rapado, auxiliado por
el Cabo 1º Radio Dionisio Sánchez de
la Nieta, decidieron despegar rumbo a
Getafe en lo que puede considerarse
un vuelo para la historia, al haber ate-
rrizado allí sin novedad tras dos horas
y quince minutos de vuelo y con la ob-
servación en el parte de vuelo de: “sin
piloto”4. 
La “aventura” terminó con un arresto
ejemplar para los dos militares, pero al
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VERSIÓN MATRÍCULA CIVIL MATRÍCULA MILITAR MATRÍCULA MILITAR INDICATIVO NOMBRE
(HASTA 1945) (DESDE 1945)
He 111 J-1 M-CABS 25-100 MB.2-100 92-1 Sevilla
He 111 J-1 M-CABR 25-101 MB.2-101 92-2 Madrid
He 111 J-1 M-CABT 25-102 MB.2-102 92-3 Barcelona
He 111 H-5 --- 25-103 MB.2-103 92-4 (?)
He 111 H-5 --- 25-104 MB.2-104 92-5 (?)
He 111 H-6 --- 25-104 MB.2-105 92-6 San Sebastián
Matrículas y nombres de los seis He 111 de la Escuadrilla
Cabina del He 111 H-5 “Toledo”. Posiblemente ésta sea la mejor fotografía en la que se puede obser-
var el anagrama de Iberia junto al del Servicio Meteorológico. (Foto de Ángel de las Heras)
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cabo del tiempo, su valor y el alto riesgo
que asumieron para poner a salvo la
aeronave fueron reconocidos, entregán-
dose al “piloto circunstancial” la medalla
del mérito aeronáutico. 
Como anécdota relacionada con la
anterior, el capitán Lázaro Benítez, jefe
de la Escuadrilla de Sondeos cuando
ésta ya estaba en la etapa final de su
existencia, apreciando las cualidades
de pilotaje observadas en mi padre du-
rante los vuelos en los que le pasaba
los mandos del Heinkel 111 para des-
cansar, le comentó un día en el aparca-
miento de aviones: Ángel, hoy vas a sa-
lir solo. Hazte el vuelo mientras yo me
quedo en la oficina haciendo cosas. No
te preocupes por nada, estás suelto en
el avión. A mi padre aquella proposición
le pilló de sorpresa y le dijo al capitán
que una cosa era pilotar el Heinkel en
vuelo “recto y nivelado” y otra era efec-
tuar la toma y el despegue, nunca antes
practicados con ese avión. Finalmente
decidió no salir, lo que fue una lástima
porque podría haberle arrebatado al bri-
gada Liedo la primicia de su singular
hazaña. 
VICISITUDES DE LA DOTACIÓN
DE He 111 DE LA ESCUADRILLA 
Debido al creciente interés de la Luft-waffe por las misiones que realiza-
ba la Escuadrilla de Sondeos, de cuyos
resultados se beneficiaba, el 29 de di-
ciembre de 1943 fueron incorporados a
la Unidad tres aviones de la versión
más moderna de este aparato: el Hein-
kel He 111 H, donados por el Ministerio
del Aire alemán al Gobierno de Franco,
quedando la dotación de la Unidad
constituida por seis ejemplares, tres He
111 J, equipados con motores Daimler-
Benz 600, que limitaban el ascenso a
unos 3.000 - 4.000 m, y los tres nuevos
He 111 H, equipados con motores Jun-
kers-Jumo 211, de mayor potencia, que
le permitían ascender más rápido y
hasta los 6.000 m. de altura. Pero como
se verá más adelante, este “regalo” no
fue del todo desinteresado.
Fue precisamente en 1943 cuando mi
padre pasó destinado en comisión de
servicio a la Escuadrilla de Sondeos
procedente del Grupo de Entrenamien-
to y Transporte del Estado Mayor, tam-
bién basado en Barajas, cuando aqué-
lla aún no estaba organizada como Uni-
dad permanente. El citado Grupo cum-
plía sus funciones de entrenamiento y
de transporte y enlace, para lo que con-
taba con diversos y muy variados mo-
delos de aeronaves, desde pequeñas
avionetas de tipo civil hasta aviones de
medio y gran tamaño5. 
De las dos versiones citadas de He
111, solo la H-5 fue la utilizada para las
misiones de sondeos meteorológicos
durante su destino en la Unidad, por sus
mejores prestaciones y posibilidad de
operar a cota más alta, en detrimento
de la versión J-1, que quedó relegada
para el entrenamiento de las tripulacio-
nes en las misiones de sondeo y como
transporte de pasajeros. Normalmente
la Escuadrilla operaba con dos de los
tres He 111 H-5, mientras que el tercero
se encontraba pasando su revisión de
mantenimiento fuera de España. 
El destacamento alemán para las mi-
siones de sondeos meteorológicos lo
formaban dos pilotos, dos mecánicos,
dos radiogoniometristas, un mecánico
en tierra, encargado del abastecimiento
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El sargento de las Heras sentado sobre el motor derecho del He 111 “Toledo”, un Junkers “Jumo” 211 F, de 12 cilindros en “V” invertida (1300 CV) y pin-
tado de negro. Obsérvese, bajo la ventanilla abierta de la cabina, parte del anagrama de “Iberia”. (Foto de Ángel de las Heras)
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(repuesto) y el oficial jefe de meteorolo-
gía, con su equipo de meteorólogos y
auxiliares. Aparte de los anteriores, ha-
bía también otros pilotos y tripulantes
alemanes operando los He 111 J, que
estaban dedicados al entrenamiento en
el avión y en la propia misión de sonde-
os entre 1939 y 1945, que siempre rea-
lizaron tripulaciones mixtas hispano-
alemanas. 
Las revisiones estaban programadas
para ser realizadas tras un mes de vue-
lo, y según he podido consultar, se pa-
saban en Alemania, tras hacer una pri-
mera escala en Burdeos-Merignac,
donde se le cambiaban las marcas de
identificación españolas y se le ponían
las de la Luftwaffe, y una última escala
en Frankfurt, que tras una hora y media
de vuelo llegaba al establecimiento
Schkeudtitz, situado cerca de Leipzig,
donde pasaba la revisión. El tiempo em-
pleado en estas tareas de manteni-
miento era de unos quince días, siendo
operados en los traslados de ida y vuel-
ta por tripulaciones íntegramente ale-
manas: pilotos, mecánicos de vuelo y
radiogoniometristas (equivalente a ra-
dionavegantes).
A su regreso a España, el avión revi-
sado se dirigía a la base aérea de Alca-
lá de Henares, donde le eran cambia-
dos los símbolos y las marcas identifi-
cativas de la Luftwaffe por los
españoles, antes de su traslado definiti-
vo al aeropuerto de Barajas. Tras la reti-
rada de los alemanes de la unidad al fi-
nalizar la II Guerra Mundial, la compa-
ñía Iberia fue la encargada de pasar las
revisiones de los Heinkel He 111 de la
Escuadrilla en Barajas hasta su disolu-
ción en 1952. 
Comenta mi padre, con cierto aire de
misterio, que la salida para cada revi-
sión estaba rodeada de gran discreción,
trasladando los alemanes en la noche
anterior a su marcha el avión al interior
de un hangar donde personal exclusiva-
mente alemán realizaba las tareas de
preparación del avión para el viaje, sin
que interviniese personal español algu-
no en esta operación. Aunque, como di-
je antes, estos vuelos hacia Alemania
eran efectuados por tripulaciones exclu-
sivamente alemanas, cabe preguntarse
el motivo por el que los alemanes intro-
dujesen la aeronave en un hangar, fue-
ra de la vista del resto del personal es-
pañol. Me pregunto si, aprovechando
los trayectos hacia Alemania, no le co-
locarían al avión o llevarían a bordo cá-
maras para obtener información foto-
gráfica para los servicios de inteligencia
del III Reich. 
A pesar de que para ir a sus revisio-
nes los He 111 sobrevolaban territorio
francés, con la amenaza que suponía la
resistencia y las patrullas de cazas alia-
dos procedentes de Inglaterra, nunca
sufrieron el menor ataque ni incidentes
de importancia en sus trayectos de ida
y vuelta a Madrid. 
LOS ACCIDENTES DE LA 
ESCUADRILLA DE SONDEOS
Se produjeron un total de cuatro ac-cidentes durante la existencia de la
Escuadrilla. El primero y más notorio,
por sus consecuencias fatales, fue el
ocurrido el 7 de febrero de 1945 en Ba-
rajas, cuando uno de los nuevos He
111 H-5 (el 25-103) se salió de la pista,
que era ya de cemento, tras el aterriza-
je. El avión accidentado quedó muy da-
ñado, pero se recuperó para el servicio. 
Mi padre cuenta que ese día había
una densa niebla en Barajas que des-
aconsejaba la toma de tierra. Por ello, el
otro He 111, en el que él se encontraba
volando en esos momentos, se desvió
hacia Manises, donde tras el aterrizaje
recibieron la noticia del accidente en
Barajas. La tripulación la formaban: el
piloto, teniente Juan Angel Casteleiro
Naveira; el mecánico de vuelo alemán
antes citado, sargento Ernst Chle-
bowsky, y los también alemanes, el ra-
diotelegrafista Hans Neumann y el me-
teorólogo Ewald Schieth. 
La mala fortuna quiso que con el fuer-
te impacto el equipo de comunicaciones
saltase de su anclaje y golpease al ra-
dio Hans Neumann, de 29 años y natu-
ral de Berlín, causándole la muerte ins-
tantánea. Neumann fue enterrado al día
siguiente en el cementerio de guerra
alemán de Cuacos de Yuste (Cáceres).
Por su parte, el teniente Casteleiro re-
sultó herido con fracturas en los brazos
y los restantes tripulantes también su-
frieron daños de diversa consideración.
El teniente Casteleiro fue exonerado de
cualquier responsabilidad criminal. 
El segundo accidente ocurrió el 12 de
febrero de 1946, igualmente en Barajas
y pilotando también el He 111 92-4
(MB.2-104) el ya comandante Castelei-
ro. El resto de la tripulación la componí-
an el meteorólogo, comandante habili-
tado José A. Barasoain Odáriz, el ya
mencionado meteorólogo alemán
Ewald Schieth y el radiotelegrafista, sar-
gento Miguel Antequera Galán. A 300
m. de altura, el motor izquierdo comen-
zó a trepidar, parándose inmediatamen-
te. El piloto entonces se dirigió hacia
Barajas para aterrizar por emergencia,
pero debido a la parada del motor la
bomba hidráulica no funcionó y el tren
de aterrizaje no salió, por lo que el
avión aterrizó sobre la panza, sin sufrir
daños importantes, y fue recuperado al
poco tiempo. 
El tercer accidente sucedió poco des-
pués en Manises (Valencia), el 29 de
abril de 1946, con uno de los últimos
He 111 H-5 que se habían incorporado
a la Unidad, pilotado por el capitán Ma-
69
Ángel de las Heras junto al único ejemplar existente en el mundo del He 111 E-1 expuesto en el Museo
de Aeronáutica y Astronáutica del Ejército del Aire en Cuatro Vientos. (Foto de Miguel A. de las He-
ras)
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nuel del Carre Pérez. Se produjo duran-
te el rodaje mientras el avión se dirigía
desde el aparcamiento militar hacia la
pista de despegue. Al entrar el avión en
una zona de tierra blanda por las llu-
vias, el tren principal comenzó a hundir-
se en el lodazal, por lo que el piloto in-
tentó salir aplicando potencia a los mo-
tores, con el resultado de que el avión
se levantó de cola clavándose en el
suelo sobre el morro, posición en la que
quedó, resultando las palas de las héli-
ces dañadas. El piloto sufrió fracturas
en las piernas, a consecuencia de las
cuales acusó una visible cojera de for-
ma permanente; en cuanto al avión, fue
reparado y continuó operando en el
Ejército del Aire. 
Del cuarto y último accidente, ocurri-
do también en Barajas el 4 de abril de
1950, he podido conocer en detalle la
secuencia del mismo gracias a la infor-
mación pormenorizada que me ha facili-
tado mi padre. El piloto era el capitán
Victoriano Carcedo González, a quien
acompañaba el capitán Juan A. Lázaro
Benítez, volando a bordo del avión He
111 H-5 (92-2) “Madrid”. Mi padre re-
cuerda meridianamente que el propio
Manuel del Carre, a la sazón coman-
dante y Jefe de la Escuadrilla, fue quien
personalmente le dio la noticia sobre el
accidente, por lo que discrepa rotunda-
mente de la información que recoge al-
guna publicación6 de que el accidente
descrito en el párrafo anterior como ter-
cero fue el último que sufrió la Unidad. 
Este accidente tuvo su origen en la
fase final de aproximación al aeropuerto
de Barajas, cuando el tren de aterrizaje
no bajó al accionar la palanca. El He
111 H tenía un sistema asociado a la
palanca del tren de aterrizaje que con-
sistía en un sensor de velocidad que
enviaba una señal al mecanismo de ac-
cionamiento del tren si se llegaba a re-
basar el límite de máxima velocidad
permitida con el tren extendido. Cuando
esto ocurría, el sistema actuaba cortan-
do el flujo de líquido hidráulico que ac-
cionaba el tren, y por tanto, impidiendo
su bajada. 
En algún momento del descenso, o
ya en “corta final” hacia la pista de Ba-
rajas, el avión debió sobrepasar ese lí-
mite de velocidad, lo que impidió la sali-
da del tren o interrumpió el tránsito del
tren hacia la posición de “bajo y bloca-
do” a la mitad de su recorrido7, dejándo-
lo en la posición de “semi-extendido”,
sin que la tripulación lo advirtiese (aun-
que el avión disponía de las tres clási-
cas “luces verdes” del tren). Cuando el
avión entró en contacto con el suelo se
desplomó sobre su panza y quedó in-
movilizado en la pista. Como conse-
cuencia hubo dos heridos: el piloto y el
mecánico de vuelo. El avión resultó con
daños estructurales por el 45% de su
valor total, según el informe técnico del
comandante de ingenieros Alfredo Kin-
delán Núñez del Pino. No obstante, fue
enviado a Agoncillo (Logroño), donde
fue reparado y recuperado para conti-
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Grupo de civiles alemanes que, posiblemente,
habían llegado desde Alemania a bordo del 
M-CABR “Madrid”. (Foto de la colección de
Juan Arráez Cerdá, cedida por José Luis 
González Serrano)
Perfiles de los dos modelos de He 111 que operaron en la Escuadrilla de Sondeos. Los dos superiores
del modelo “J” y el tercero del modelo “H”. Obsérvese el esquema de pintura “civil” del primero,
combinando la matrícula militar con las enseñas nacionales y el escudo de la Falange. El 25 era el
número de tipo asignado al modelo He 111 durante la guerra civil y hasta 1945, cuando se asignó a la
Unidad el numeral 92. En la figura del centro se observa en el fuselaje del He 111 J el número 92-3,
figurando en la cola la matricula: MB.2-102, (“M” por meteorológico; “B” por bombardero y 102
era el número del He 111 “Barcelona”). Ésta fue la designación oficial, a partir de noviembre de
1945, en virtud de la instrucción Nº 1 del E.M. Obsérvese que la situación del numeral 92 dibujado en
el gráfico inferior, del He 111 H, es errónea, pues éste iba delante de la escarapela nacional. Gráficos
pertenecientes al artículo “Una Unidad muy especial: la Escuadrilla de Sondeos Meteorológicos”, de
Juan Arráez Cerdá y José Miguel Sales Lluch. (Revista española de Historia Militar n.º 3, mayo-junio
2000)
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nuar operando en el 14 Grupo de
FF.AA. de Zaragoza hasta junio de
1955.
Este accidente tuvo unas consecuen-
cias muy negativas para la operación
de las aeronaves militares desplegadas
en Barajas, pues ante el malestar mani-
festado por las autoridades civiles aero-
portuarias por el tiempo que permane-
ció inoperativa la pista de Barajas con
el consabido impacto en el tráfico aéreo
comercial, el Estado Mayor decidió el
traslado inmediato del Grupo de Entre-
namiento y Transporte del Estado Ma-
yor a la base aérea de Getafe, perma-
neciendo solo los He 111 en Barajas,
donde como se ha dicho Iberia les ha-
cía las revisiones rutinarias8. 
Solo un año más tarde, concretamen-
te en febrero de 1952, la Escuadrilla de
Sondeos se disolvería tras cinco años
de su organización como Unidad del
Ejército del Aire y trece desde el inicio
de la actividad de sondeos meteorológi-
cos a bordo de los He 111. Sus avio-
nes, una vez reconvertidos a bombar-
deros, pasaron a integrase en otras uni-
dades del Ejército del Aire dotadas con
este material, basadas en Zaragoza y
Logroño, que se mantuvo operativo
hasta 1956 y 1958, respectivamente9. 
LOS “VUELOS ESPECIALES”
Como se establece en la O.M. de or-ganización de la Escuadrilla de
Sondeos, la misión para la que teórica-
mente fueron entregados al Ejército el
Aire los Heinkel He 111 era la de llevar
a cabo labores de apoyo al Servicio de
Información Meteorológica a través de
vuelos prospectivos, para el registro y
transmisión de los parámetros meteoro-
lógicos necesarios para la seguridad de
la navegación aérea.
Según informaciones recogidas en
algunas publicaciones y otras que
eran de dominio público, estos avio-
nes estaban dotados de unos excelen-
tes equipos de comunicaciones para
la época, y además disponían de cá-
maras fotográficas con las que recogí-
an y reportaban a los servicios de in-
teligencia alemanes una valiosa infor-
mación de carácter “estratégico”, lo
que evidentemente no tenía ninguna
relación con el cometido asignado a la
Escuadrilla. 
Podría ser comprensible en aquellas
circunstancias que aparte de la instru-
mentación propia para la recogida de
datos meteorológicos, estos aviones
llevasen cámaras de gran resolución
que les permitiesen obtener informa-
ción detallada del área que sobrevola-
ban. Al ser España nación no belige-
rante, algunos vuelos de observación
meteorológica se realizaban en zonas
exteriores a la península (por ejemplo,
los mencionados vuelos para la revi-
sión de los aviones en Alemania). Pue-
de ser que los “técnicos” alemanes ob-
tuviesen información visual y gráfica
que luego enviasen a Alemania por va-
lija diplomática, aunque esta práctica
nunca fue oficial.
Los resultados de las observaciones
se comunicaban a los países que lo so-
licitaban, por ser muy útiles para sus
operaciones, incluidas las de salvamen-
to (estas últimas incluso con la colabo-
ración de España). 
Este aspecto contribuyó en gran me-
dida a endosar a la Escuadrilla el con-
sabido calificativo de “unidad especial”,
entre otros, por dos motivos: de una
parte, la relativa impunidad de la que
gozaban sus aviones bajo la apariencia
de aeronaves civiles, utilizadas para los
sondeos meteorológicos, facilitándoles
las misiones de reconocimiento aéreo
con bajo riesgo, y por otra, la peculiari-
dad de su operación por tripulaciones
mixtas en cada misión de vuelo hasta
que finalizó la II Guerra Mundial.
Al frente de los servicios meteorológi-
cos de Barajas se encontraba un mete-
orólogo alemán, que según recuerda mi
padre era una persona brillante en to-
dos los sentidos, un gran profesional
con una capacidad intelectual y de tra-
bajo fuera de lo común, como lo de-
muestra el hecho de que en tan solo
unos meses fuese capaz de aprender el
español. Asimismo, contaba con un
equipo de meteorólogos alemanes que
no le iba a la zaga. Por tanto, no es de
extrañar que finalizada la II Guerra
Mundial estas cualidades les sirvieran
como salvoconducto para no ser trata-
dos como prisioneros de guerra, sino
que fueron trasladados a los EE.UU.
para continuar ejerciendo allí su trabajo,
a semejanza de lo que ocurrió con nu-
merosos sabios y científicos alemanes
tras el final de la contienda.
En cuanto al grupo de meteorólogos y
auxiliares de meteorología españoles,
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Vista interior de la cabina de vuelo del He 111 H. Se observa la columna de mandos de vuelo con el
brazo basculante desplazado a la izquierda, en posición para el piloto. Al fondo, la cúpula acristalada
con la “icaria” o punto de anclaje donde iba situada una ametralladora MG 15 de 7,92 mm del arti-
llero de proa en la versión de bombardero. (Foto de Ángel de las Heras)
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algunos de ellos eran enviados a Berlín
para efectuar cursos de un mes y me-
dio de duración. 
Todos estos factores no dejaban duda
de que existía una estrecha relación en-
tre esta Escuadrilla y la Luftwaffe, que
sobre el papel la consideraba una más
de las unidades de servicio meteoroló-
gico que el Ministerio del Aire alemán
tenía diseminadas por Europa. 
Sirva para constatar esto el hecho de
que en los archivos de la ciudad alema-
na de Koblenza se conservan docu-
mentos de la Luftwaffe dentro del lista-
do “WetterFlugStelle” (unidades aéreas
meteorológicas de la Luftwaffe) reparti-
das por la Europa ocupada por el III
Reich, en los que aparece la “Wetter-
FlugStelle Madrid”, que no era otra que
la oficina de servicio meteorológico de
Barajas, que proporcionaba la informa-
ción recogida por la Escuadrilla de Son-
deos de la Dirección General de Protec-
ción de Vuelo.
Teniendo en cuenta esta circunstan-
cia, no resulta extraño que en noviem-
bre de 1941 el Agregado militar esta-
dounidense en Madrid se interesase
por el estado, métodos y medios utiliza-
dos por el Servicio Meteorológico Na-
cional en la predicción del tiempo. Pare-
ce ser que solo recibió respuestas am-
biguas en un intento de alejar cualquier
sospecha sobre la obtención de infor-
mación ajena a la meteorología. 
A su vez, los ingleses protestaron por
vía diplomática, acusando a la Unidad
de estar al servicio del espionaje ale-
mán, lo que fue negado por el Ministro
español de Asuntos Exteriores, alegan-
do que la colaboración del personal ale-
mán era puramente técnica.
A pesar de lo anterior, no deja de ser
extraño que sobre este asunto mi padre
se muestre muy escéptico y que, cuan-
do le pregunto sobre esa “otra” activi-
dad, afirme rotundamente no ser cons-
ciente de que en los vuelos en los que
participó, y fueron muchos (voló unas
500 horas en la Unidad), se tomasen
fotografías o se filmasen películas de
objetivos de superficie terrestre o naval,
ni tan siquiera recuerda haber oído na-
da al respecto a los compañeros de la
72
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Unidad en sus charlas habituales; tan
solo recuerda la mera recogida de los
datos meteorológicos y su entrega a los
servicios de meteorología tras el aterri-
zaje. Tampoco observó, en las inspec-
ciones prevuelo rutinarias de las que
era responsable, que se llevasen cáma-
ras a bordo ni instaladas en parte algu-
na de la estructura del avión, ni recuer-
da que se hubiesen modificado las ru-
tas de vuelo planeadas, que eran
siempre fijas siguiendo un patrón de
vuelo, normalmente sobre la vertical o
inmediaciones de Barajas, para des-
viarse fuera del área acostumbrada pa-
ra la recogida de datos “meteo”. 
El hecho de que mi padre no tenga
constancia alguna de este aspecto tan
notorio y significativo, habiendo estado
destinado en la Unidad durante ocho
años, me produce cuanto menos una
duda razonable sobre el fundamento de
los rumores que circulaban entonces y
aún hoy en día se mantienen10, tales
como que se aprovechaban los vuelos
de sondeos para aproximarse a baja al-
tura a Gibraltar y obtener fotografías y
observaciones visuales del despliegue
naval aliado en el Peñón, para informar
de ello a los servicios de inteligencia
alemanes, lo que infringiría la condición
de nación no beligerante de España en
la contienda mundial. 
Para poder explicar esta discrepancia
entre lo que se comenta de la Unidad y
lo que vivió mi padre como componente
de la misma, se me ocurre pensar que
la razón puede estar en que estas “mi-
siones especiales” se realizasen princi-
palmente en la fase inicial de existencia
de la Unidad entre 1939 y 1943, cuando
aún no estaba destinado mi padre,
aprovechando los vuelos de entrena-
miento y de traslado de personal a bor-
do de los He 111 J, y que estos aviones
estuviesen operados exclusivamente
por tripulaciones alemanas, quedando
por ello al margen el personal español
de la Unidad, lo que por otra parte ten-
dría sentido, dada la naturaleza de esas
misiones.
Dejo en el aire, nunca mejor dicho,
esta cuestión, por no disponer de datos
fehacientes que prueben la veracidad o
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Personal destinado en el Grupo de Entrenamiento y Transporte del Estado Mayor, desplegado,
junto a la Escuadrilla de Sondeos, en Barajas, posa delante del Lockheed 10 “Electra” confiscado durante 
la Guerra Civil. A la derecha, adelantado, el sargento de las Heras. (Foto de Ángel de las Heras)
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no de estos hechos, permitiendo así
que el halo de misterio y leyenda en tor-
no a esta Unidad continúe aún vigente. 
LOS VUELOS DE 
“RECONOCIMIENTO”
S iendo el tema central de este traba-jo el de los sondeos meteorológi-
cos, quedaría incompleto sin dar al me-
nos una somera explicación de en qué
consistía la principal actividad de la Es-
cuadrilla de Sondeos, es decir, la diná-
mica de obtención, por medio de avio-
nes, de los datos meteorológicos utiliza-
dos para confeccionar los mapas
sinópticos, verdaderas “calas” de la at-
mósfera. 
El libro del Servicio Meteorológico
Nacional “Nociones de Navegación Aé-
rea Meteorológica”, publicado por la Di-
rección General de Protección de Vuelo
del Ministerio del Aire en 1950, en su
capítulo VI, “Métodos modernos de ob-
servaciones meteorológicas”, describe
en detalle los vuelos de “reconocimien-
to aerológico”, que en cierto modo po-
drían sustentar la leyenda comentada
en el punto anterior de las otras “misio-
nes de reconocimiento”. 
En efecto, según comenta el libro, la
utilización de los sondeos aerológicos
en avión tuvo su auge durante la II Gue-
rra Mundial (1939-1945), no solo para
paliar la carencia de datos en los ma-
pas sinópticos, sino, también, para re-
conocer sobre territorio enemigo las
condiciones reales “meteo” para ata-
ques aéreos. A estos vuelos se les lla-
mó de “reconocimiento para el comba-
te”. Fue tan grande su impacto que tras
la guerra quedaron como medios auxi-
liares para la previsión meteorológica
en forma de “vuelos de reconocimiento
meteorológico”, que normalmente se
realizaban sobre el Atlántico y el Medi-
terráneo de forma rutinaria, y con ca-
rácter especial sobre el Polo Norte. 
Se considera que para que un avión
sea apto para sondeos debe tener una
buena velocidad ascensional, techo
práctico por encima de los 9.000 m. y
no tener una gran velocidad horizontal.
Además, debe estar equipado con to-
dos los elementos necesarios para el
vuelo instrumental, pues los sondeos
deben realizarse a horas fijas, normal-
mente de noche y en cualquier estado
atmosférico, para que los resultados es-
tén disponibles a las 0600 GMT. Esta es
la teoría. De haber existido entonces
estos requisitos, las performances de
vuelo de los He 111 les habrían dejado
muy limitados para acometer este tipo
de misión. 
Los sondeos aerológicos11, se refieren
al método empleado por los servicios
meteorológicos de todo el mundo para
la formación de mapas sinópticos del
tiempo, la representación de los cortes
verticales de la atmósfera, las prediccio-
nes aeronáuticas y para todo lo que sea
investigación termodinámica de la capa
atmosférica que cubre a la Tierra hasta
una altura de 30–35 Km., utilizando para
ello aparatos de medida apropiados,
que son elevados a la atmósfera por di-
ferentes procedimientos12. 
Esta actividad comienza a finales del
siglo XIX y principios del XX con los
globos tripulados, cuya marca mundial
de altura la ostentan los globos rusos ti-
po “Syrius”, con 22.000 m., en los que
se empleaba como instrumento de re-
gistro de datos atmosféricos el “meteo-
rógrafo”, aparato indicador y registrador
de las tres variables meteorológicas:
presión, temperatura y humedad. 
Al principio, el meteorógrafo se trans-
portaba colgado de un globo de hidró-
geno, con el grave inconveniente de te-
ner que esperar a que el globo descen-
diese hasta el suelo, localizar lo y
obtener los datos con el consabido re-
traso, a veces de un mes o más, lo que
hacía inservible la información para los
servicios de protección del vuelo. 
También se usaron globos cautivos,
pero muy limitados en su cota de altura
por el peso del cable de retención, que
no podía ser muy grande, para no tener
que aumentar excesivamente el tamaño
del globo, al objeto de conseguir una
mayor fuerza ascensional que contra-
rrestase ese peso. 
Posteriormente se idearon métodos
más rápidos de obtención de resultados
a través de cometas-sonda sujetas a un
cable de gran longitud, pero aun así la
altura quedaba limitada a un máximo de
5-6 Km, por lo que tampoco servía para
la navegación aérea.
Luego se pasó al sondeo con avión,
operando a alturas que normalmente
oscilaban entre 5 y 8 Km. Tiene este
método la inmensa ventaja de permitir
el examen directo de la visibilidad a di-
ferentes alturas y en distintas direccio-
nes, y el de las diferentes capas de nu-
bes que se pueda encontrar la aerona-
ve en su ascensión. 
Asimismo, la rapidez en el cálculo es
muy grande, ya que una vez que el
avión llegaba a su máxima cota, podía
desmontarse el meteorógrafo y comen-
zar el cálculo de los valores que había
medido. Nada más finalizar el cálculo,
se cifraba un mensaje que era transmi-
tido por la radio del avión a la oficina de
meteorología. Esto hacía de los aviones
un perfecto complemento de las esta-
ciones de información meteorológica y
comunicaciones alemanas instaladas
en España13. Hay que decir que los He-
111 de la Escuadrilla de Sondeos no
solían llevar meteorólogo a bordo, por
lo que los datos nunca se trasmitían en
vuelo. Tras el aterrizaje, el meteorógrafo
con los datos registrados se desmonta-
ba y entregaba al meteorólogo para su
análisis y transmisión a los diferentes
usuarios. 
Existían dos tipos de vuelos de son-
deos: los “sondeos verticales”, que con-
sistían en volar sobre la vertical del
campo de salida, describiendo círculos
de 15 a 20 Km de diámetro como máxi-
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mo, para que los datos registrados a di-
ferentes alturas pudieran ser homologa-
bles y los “sondeos horizontales”, he-
chos a alturas convenientes y fijas y
con un recorrido conocido e igualmente
fijo. En este caso se describían triángu-
los de 1.500 o 2.000 Km de lado, o se
efectuaban trayectos rectos de igual
longitud, realizando sondeos verticales
en puntos fijos del itinerario. Estos son-
deos permitían tener una idea bastante
exacta del corte vertical y horizontal de
los frentes meteorológicos atravesados
y de las masas de aire recorridas. 
Con la “radio-sonda” se consiguió
que la transmisión de los datos que re-
cogía el meteorógrafo se fueran en-
viando a tierra de forma automática
según se iban registrando. Se puede
decir que este instrumento, junto con
el sondeo que se realizaba en el avión,
eran los dos únicos procedimientos
que se utilizaban a gran escala en Ba-
rajas, donde se instaló una estación de
radiosondas similar a la que ya existía
en Santa Eugenia (ría de Villagarcía
de Arosa), que efectuaba un lanza-
miento diario y colaboraba con las es-
taciones extranjeras en la red interna-
cional de radio-sondeos.
Toda esta tecnología ha quedado am-
pliamente superada por la utilización de
los modernos satélites artificiales dedi-
cados a la meteorología, tales como el
español “METEOSAT”, cuyos envíos de
datos hacen cada vez más exactas y
fiables las previsiones del tiempo, a pe-
sar del dicho: la meteorología no es una
ciencia exacta. 
En la familia de los aviones de sonde-
os meteorológicos actuales se encuen-
tran los dedicados al estudio de los hu-
racanes y tornados, dotados de los más
modernos sistemas de navegación y re-
gistro de múltiples datos, que logran in-
troduciéndose en el “ojo del huracán”,
desafiando los riesgos que ello conlle-
va. Es bien conocido el escuadrón de
aviones P-3 Orion pertenecientes a la
Administración Nacional Oceánica y At-
mosférica (NOAA) de los EE.UU. carac-
terizados por las populares mascotas
pintadas en su fuselaje: el “Coyote” y el
“Correcaminos” de los cartoons de Han-
na y Barbera. 
Hasta aquí el aspecto técnico de los
vuelos de sondeos. A continuación y
para finalizar, no podía faltar un aparta-
do sobre el personal de la Escuadrilla
que conformaba las tripulaciones aére-
as, el apoyo en tierra y los meteorólo-
gos, todos ellos protagonistas impres-
cindibles para llevar a cabo la tarea que
se encomendó a esta Unidad. 
LAS TRIPULACIONES
Como en cualquier organización, enla Escuadrilla de Sondeos el com-
ponente humano era la clave del éxito o
del fracaso a la hora de conseguir los
objetivos fijados. Hay que trasladarse a
los años en que se formó esa Unidad
para comprender el esfuerzo y entrega
tan meritorios que aportó su personal,
que contaba con unos medios técnicos
que hoy en día resultarían casi impen-
sables, y que sin embargo supieron em-
plear con probada eficiencia y profesio-
nalidad, que solo pueden conseguir
personas abnegadas, convencidas, dis-
ciplinadas y entregadas de forma entu-
siasta a su profesión. 
Por lo que me cuenta mi padre, el
destacamento de los vuelos de sonde-
os que las tripulaciones alemanas reali-
zaban por turnos de un mes en Barajas
constaba de dos pilotos, dos mecáni-
cos, dos radiogoniometristas (lo que
más adelante se denominó radio-nave-
gante) y un responsable en tierra, tam-
bién mecánico de mantenimiento, en-
cargado del abastecimiento de las pie-
zas y repuestos de los He 111. Por
supuesto, había más pilotos y tripulan-
tes alemanes operando los He 111 J de
entrenamiento y transporte de personal,
que no participaban en los vuelos de
sondeos, mientras que los “especialis-
tas en sondeos”, los protagonistas de
este trabajo, volaban en los He 111 J
cuando les tocaba hacer su reentrena-
miento. 
Ese periodo de un mes, en el que
estaban destacados en España, supo-
nía para las tripulaciones alemanas un
alto en el camino de su participación
en las operaciones aéreas que la Luft-
waffe estaba desarrollando en el tea-
tro europeo, en plena II Guerra Mun-
dial. Este paréntesis les proporciona-
ba un cier to relax y recuperación
anímica, al no entrar en combate. A fin
de cuentas se podría decir que era co-
mo “un premio” para los que resulta-
ban designados.
Las rotaciones coincidían con las co-
mentadas revisiones de los aviones. Es-
tas rotaciones solo se aplicaban a las
tripulaciones de vuelo, permaneciendo
el encargado de mantenimiento y abas-
tecimiento y los especialistas meteoró-
logos en España. 
Las tripulaciones en cada vuelo esta-
ban formabas, normalmente, por un pi-
loto español con un mecánico y un ra-
dio alemanes. Cuando el piloto era ale-
mán, normalmente el mecánico era
español. La diferencia de idiomas nun-
ca fue obstáculo para el buen entendi-
miento a bordo. Bien pudiera decirse
que la Escuadrilla de Sondeos fue la
primera Unidad aérea en España de ca-
rácter “combinado”.
Los alemanes que permanecieron to-
do el tiempo en suelo español llegaron
a tener un conocimiento bastante acep-
table del castellano. Mi padre cree que
hubo incluso uno que contrajo matrimo-
nio con una española, Ernst Chle-
bowsky, familiarmente “Ernesto” para
sus colegas españoles que antes men-
cioné con ocasión de uno de los acci-
dentes de la Unidad, al que se dirigían
en nuestro idioma. Su cometido era de
supervisor de mantenimiento y encar-
gado del repuesto. 
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El sargento de las Heras junto al avión 
He 111 H-5 “Toledo”. 
(Foto de Ángel de las Heras) 
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En cuanto a los meteorólogos alema-
nes, como ya he comentado, eran muy
apreciados por su gran profesionalidad
y experiencia en la recogida y análisis
de datos meteorológicos, información
de gran importancia para las escuadri-
llas alemanas estacionadas en bases
aéreas del sur de Francia, que así podí-
an conocer la meteorología, estando
especialmente interesados en la zona
del Canal de la Mancha, de donde pro-
cedía la principal amenaza de ataques
aéreos desde las Islas Británicas. 
PRIMERA PLANTILLA DE LA 
ESCUADRILLA DE SONDEOS 
En el Boletín Oficial (B.O.) nº 26, de26 de febrero de 1947 se publicó el
concurso para cubrir las vacantes de la
recién organizada Escuadrilla de Son-
deos, dando preferencia a los peticiona-
rios que, cumpliendo los requisitos, es-
tuviesen ejerciendo sus cometidos du-
rante el periodo accidental en el que
esta unidad aérea prestaba sus servi-
cios a los Organismos de Protección de
Vuelo del Estado Mayor (1939-1947).
Lógicamente, se buscaba no perder la
experiencia acumulada, para que la
Unidad no se resintiese y siguiese ope-
rando como hasta el momento de su re-
organización.
Las vacantes y sus especialidades
publicadas para el ejercicio de 1947
fueron las siguientes: 
OFICIALES (pilotos): un capitán (Escala
del Aire), cinco tenientes (Escala del Ai-
re) y un alférez (Mecánico-Motorista).
SUBOFICIALES (mecánicos y radios): un
brigada (Escala Tierra), un brigada (Me-
cánico-Motorista), un sargento (Mecáni-
co-Motorista), un sargento (Montador
Electricista) y un sargento (Radio-Go-
niometrista), 
TROPA: dos cabos 1º (Mecánico-Moto-
ristas), cuatro cabos (Mecánicos Moto-
ristas), dos cabos (Montador Electricis-
ta), un cabo 1º Radio-Goniometrista),
dos cabos (Radio-Goniometrista), un
cabo (Mecánico Radiotelegrafista), un
cabo (Mecánico Conductor). 
En resumen, siete oficiales, cinco
suboficiales y 13 clases de Tropa. 
Como resultado de la asignación de
vacantes publicadas por Orden nº 152-
M, de 11 de junio de 1947, de la Direc-
ción General de Protección de Vuelo del
Ministerio del Aire, se destina al capitán
José Calvo Nogales, el más antiguo de
los capitanes solicitantes, como jefe de
la Escuadrilla, y al teniente Anselmo
García Ruiz, para cubrir una de las cin-
co vacantes de teniente, por ser el úni-
co entre los solicitantes que reunía el
requisito indispensable de tener acredi-
tado el Curso de Vuelo sin Visibilidad
(IFR). 
La falta de personal idóneo para cu-
brir las restantes plazas de teniente,
mientras no existiese otra solución, se
solventaría parcialmente con la pro-
puesta hecha en esa misma Orden nº
152-M, por la que los capitanes Manuel
del Carre Pérez y Juan Antonio Lázaro
Benítez continuaban destinados en la
unidad como agregados a la Escuadri-
lla, ocupando otras dos de las cinco va-
cantes de teniente, por estar perfecta-
mente entrenados, conocer el servicio y
desempeñarlo perfectamente, siempre
según cita la Orden. 
Para cubrir las dos vacantes de te-
niente restantes se propuso destinar a
otros dos tenientes solicitantes, según
cita la orden de destino: pero solo como
segundos pilotos, ya que no podría ase-
gurárseles la responsabilidad en la eje-
cución del vuelo en gran parte de los
servicios, al no tener el título de vuelo
instrumental. Los destinados fueron los
tenientes Antonio Muñoz Salvador y
Anselmo García Ruiz, los más antiguos
de los peticionarios.
En un principio, hubo una previsión
de que la Escuadrilla de Sondeos se di-
vidiese en dos en el futuro, por lo que
en la Orden se propuso sustituir la plan-
tilla en vigor por otra efectiva, en la que
figurasen dos capitanes al frente de ca-
da una, proponiendo como segundo ca-
pitán a Manuel del Carre Pérez, pero
esta propuesta no prosperó. 
No me extenderé en detallar los sub-
oficiales de la Escala de Tierra y los ofi-
ciales, suboficiales y clases de tropa
especialistas destinados en la Unidad,
tan sólo mencionaré, en referencia a mi
padre, que para la vacante de brigada
mecánico motorista no se presentaron
peticionarios, pero al existir tres sargen-
tos de esa especialidad destinados en
la Escuadrilla de Sondeos y con conoci-
miento del material, cuya pérdida sería
de lamentar, se propuso que el sargen-
to Angel de las Heras Otero, por ser el
más antiguo, fuese destinado cubriendo
la vacante de brigada mecánico moto-
rista, lo que fue aprobado14.
Todo el personal que finalmente salió
publicado en el B.O. como destinado en
la Escuadrilla de Sondeos, había perte-
necido a esta Unidad durante su perio-
do accidental, preservándose así la ex-
periencia y conocimiento del tipo de
material y de la operación. 
Con emocionado recuerdo a los oficia-
les, suboficiales y personal de Tropa que
compusieron la Escuadrilla de Sondeos,
a continuación reproduzco la relación ín-
tegra del primer personal del Ejército del
Aire que fue destinado a la recién organi-
zada Unidad, sin olvidar que ya desde
1939, cuando tenía carácter provisional y
coincidiendo con la incorporación de los
tres primeros He 111 J-1, ésta ya realiza-
ba los vuelos de sondeos meteorológi-
cos, con la entrega y la dedicación que
exigían los difíciles tiempos de la post
guerra civil española. Como ya dije antes,
la mayor parte de los hombres que la in-
tegraron en sus comienzos, continuaron
destinados una vez organizada como
Unidad del Ejército del Aire. A unos y a
otros, rindo mi más sincero y sentido ho-
menaje desde estas páginas de la revista
Aeroplano. 
RELACIÓN DEL PRIMER 
PERSONAL DESTINADO A LA
ESCUADRILLA DE SONDEOS
TRAS SU ORGANIZACIÓN COMO
UNIDAD PERMANENTE DEL
EJÉRCITO DEL AIRE (1947)
En la Orden del Estado Mayor de 30de junio de 1947 se publica la reso-
lución de vacantes de oficiales, subofi-
ciales y tropa que integrarían la recién
organizada Escuadrilla de Sondeos Me-
teorológicos del Ejército del Aire. Estos
hombres fueron los siguientes: 
PILOTOS:
• Capitán José Calvo Nogales (jefe de
la Escuadrilla. IFR).
• Capitán Manuel del Carre Pérez (en
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El He 111 J-1 25-101 “Madrid”, fotografiado
en el aeródromo francés de Burdeos-Merignac
en 1943. (Foto de la colección de Günther Ott,
cedida por José Luis González Serrano) 
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comisión, plaza de teniente IFR).
• Capitán Juan Antonio Lázaro Benítez
(en comisión, plaza de teniente IFR). 
• Teniente Victoriano Carcedo González
(IFR).
ESCALA DE TIERRA
• Brigada Francisco Cendal Cerezo.
• Sargento José González Gómez.
MECÁNICOS MOTORISTAS DE AVIÓN:
• Alférez Bartolomé Llabret Fiols.
• Sargento Angel de las Heras Otero
(en vacante de brigada).
• Sargento Florencio Izquierdo González.
• Cabo 1º Francisco Sánchez García.
• Cabo 1º Rafael Rodríguez Hita.
• Cabo Luis Antón Montalvo.
• Cabo Manuel Sanz Oliver.
• Cabo Esteban García Alonso.
• Cabo Antonio Pérez Asiaín.
• Emiliano Llamazares Suárez.
MONTADORES-ELECTRICISTAS
• Sargento José Cañas Andrés.
• Cabo Anastasio Cruz Felez Martínez
Barranco.
• Cabo Lorenzo Gordón de los Reyes.
RADIOGONIOMETRISTAS
• Sargento Manuel Buceta Campini.
• Cabo 1º Julio León López Peña.
• Cabo Ángel López Chamorro.
• Cabo Laurentino Garijo Fernández.
MECÁNICO-RADIOTELEGRAFISTAS
• Cabo Juan Arévalo Castillo.
MECÁNICO-CONDUCTOR
• Cabo Luis Doadrio Díaz.
EPÍLOGO
S irvan estas páginas de la Revista Ae-roplano como merecido homenaje y
justo reconocimiento a la labor, entrega y
sacrificio de todos los militares de la
Aviación Militar española y posteriormen-
te del Ejército del Aire que con eficacia,
dedicación y lealtad sirvieron a España
en tan singular Unidad, en los difíciles
tiempos de la guerra civil española y de
la post guerra, en los que compartieron
experiencias y vicisitudes con las tripula-
ciones alemanas con las que coincidie-
ron durante el periodo la II Guerra Mun-
dial en sus destacamentos en España.
Sin duda esta circunstancia, unida a su
actividad tan tecnificada en apoyo de la
navegación aérea, y, de forma velada y
encubierta, de los intereses de la Luft-
waffe, imprimió a la Escuadrilla de Son-
deos el carácter de unidad muy especial,
envolviéndola en un halo de misterio que
aún prevalece en nuestros días. 
Sea historia o leyenda, no cabe duda
de que la Escuadrilla de Sondeos contri-
buyó de manera notable a la seguridad y
fluidez del tráfico aéreo militar y civil, en
los inicios de las operaciones de las com-
pañías aéreas comerciales y sentó las
bases de la recogida de datos meteoroló-
gicos fuera de la superficie terrestre, que
ha culminado en la actualidad con los
modernos satélites meteorológicos que
día a día intentan hacer menos verídica
la conocida frase: “LA METEOROLOGÍA
NO ES UNA CIENCIA EXACTA”. 
NOTAS
1Del libro “Cuatro Vientos, cuna de la Aviación Mi-
litar Española. De los albores hasta el 18 de julio
de 1936” (Adolfo Roldán Villén, miembro del Con-
sejo Asesor del SHYCEA).
2Información proporcionada por Rafael A. Permuy
López, miembro del Consejo Asesor del
SHYCEA. 
3El He 111 actuó en la Batalla del Atlántico como
torpedero, portando dos torpedos en soportes ex-
ternos. Su baja velocidad y necesidad de aproxi-
marse mucho al barco le causaron grandes pérdi-
das, por lo que su empleo en este tipo de misión
fue breve.
4Revista Aeroplano nº 9 de 1991.
5Algunos de esos aviones procedían de incauta-
ciones al bando republicano y otros, de proceden-
cia extranjera, internados tras tomar tierra por
emergencia en suelo español. Entre los de tama-
ño mediano figuraba el Heinkel He 70 “Rayo” y el
Lockheed 10 “Electra”, procedente de una requisa
a un buque americano que lo trasladaba para en-
tregarlo al ejército republicano. Este avión era uno
de los que más solía pilotar el General Eduardo
Gallarza, Jefe del EM. En uno de estos aviones
desapareció sobre el Pacífico el 2 de julio de
1937 la aviadora norteamericana Amelia Earhart
y su navegante Fred Noonan en su intento por cir-
cunnavegar la Tierra. Entre los aviones de mayor
tamaño estaban el De Havilland DH.89 “Dragon
Rapide”, los Savoia Marchetti SM.79 y SM.81 y
los Junkers Ju 52. En estos dos últimos modelos
estuvo volando mi padre durante su destino en
esa Unidad.
6La Revista Española de Historia Militar nº 3 (ma-
yo-junio 2000) no menciona esta accidente, dan-
do como último el ocurrido en Manises con el Ca-
pitán del Carre, el 29 de abril de 1946, lo que no
se ajusta a la realidad, pues cuando ocurre el ac-
cidente del capitán Carcedo, Manuel del Carre
era ya Comandante y Jefe de la Escuadrilla. Del
Carre era hijo de un Almirante de la Armada.
7Desconozco si el mecanismo permitía que, una
vez iniciada la fase de extensión del tren, ésta po-
día interrumpirse, dejando el tren en la última po-
sición, o retrayéndolo para evitarle daños estruc-
turales. 
8A partir de 1945, finalizada la II Guerra Mundial,
los He 111 empezaron a pasar sus revisiones
“mayores” (IRAN) en la maestranza de Agoncillo
(Logroño), en la denominada “Escuela de Apren-
dices” de mecánicos del EA. 
9Poco a poco, los seis He 111 de la Escuadrilla de
Sondeos fueron causando baja en la Unidad, des-
tinándolos a los Regimientos 14, de Zaragoza, y
15, de Agoncillo. El último ejemplar operativo en
la Escuadrilla de Sondeos fue el He 111 MB.2-
104 (92-5), hasta la desaparición de la Unidad en
enero de 1952.
10En el libro “Españoles en la Luftwaffe. Escuadri-
llas azules en Rusia” (Editorial Tikal) también se
cita a la Escuadrilla de Sondeos como una Uni-
dad colaboradora de la Luftwaffe en el área de in-
teligencia. 
11Término utilizado en numerosas publicaciones
del Servicio Meteorológico Nacional, así como en
los Boletines del entonces Ministerio del Aire al
que pertenecía la Dirección General de Protec-
ción de Vuelo 
12Del artículo publicado en la Revista de Aeronáu-
tica nº 77: “Métodos e instrumentos en los sonde-
os meteorológicos”. Autor J. M. Rodríguez May-
quez, del Servicio Meteorológico Nacional. 
13Las más significativas eran la ubicada en Guille-
na, cerca de Sevilla, y la de Castro de Rey, en Lu-
go, conocido como “Punto Centro”, en las que es-
taban instalados los radiofaros “Consol”, atendidos
exclusivamente por técnicos de comunicaciones
alemanes. Aún hoy se conserva sus tres antenas
y las pequeñas edificaciones con lo que queda de
los equipos de comunicaciones, aunque en estado
ruinoso. 
14O.M. nº 21145-340 de 14 de febrero de 1947.
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70 aniversario de la fundación 
de la Oficina de Proyectos de CASA
JOSÉ ANTONIO MARTÍNEZ CABEZA
Ingeniero Aeronáutico
Miembro de número del CASHYCEA
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Antecedentes
s abido es que en los meses siguientes a la conclusión de Guerra Civil La His-pano Suiza de Sevilla organizó un departamento capaz de realizar proyectosde aviones, en el que vio la luz el HS-42 desarrollado durante 1941 y volado el
5 de abril de 1942. A finales de los años veinte Construcciones Aeronáuticas, SA,
CASA, había formado en la factoría de Getafe una pequeña oficina en la que se con-
cibieron algunos proyectos, de los cuales solo la avioneta metálica CASA III se había
convertido en realidad en 1929. Tal vez ese departamento pionero podría haber sido
el embrión de un nuevo departamento de proyectos, pero la persona que lo había or-
ganizado y dirigido, en consecuencia la más adecuada para revivirlo, Luis Sousa Pe-
co, había fallecido en acto de servicio en marzo de 1937. Esa triste circunstancia y el
estado en que habían quedado las instalaciones de CASA de Getafe imposibilitaban
que esa empresa pudiera entrar a corto plazo en el desarrollo de proyectos de avión,
más aún habida cuenta de que recibió del Ministerio del Aire importantes contratos
para producir aviones bajo licencia que monopolizarían sus recursos técnicos en
años venideros.
Una situación donde coexistían la autarquía, el propósito de constituir una Fuerza
Aérea española basada en las industrias alemana e italiana y la cruda realidad de
una Segunda Guerra Mundial que ya había convertido este objetivo en utopía, con-
dujo al Ministerio del Aire a la promulgación en abril y mayo de 1941 de sendas leyes
para el establecimiento de unas industrias de construcción de aviones de transporte
y bombardeo y de aviones de combate. Como es bien conocido esas industrias fue-
ron CASA y La Hispano Aviación, SA, bajo la tutela y participación del Instituto Nacio-
nal de Industria, INI.
El decreto que en 1939 organizó el Ministerio del Aire había asignado a la Dirección
General de Material el estudio, inspección y realización de prototipos partiendo de
los programas formulados por el Estado Mayor, además de la total responsabilidad
en cuanto a las adquisiciones a realizar a la industria nacional o extranjera1. Cuando
esa dirección –que se convertiría en la Dirección General de Industria y Material en ju-
lio de 1940– recibió su estructura organizativa en noviembre de 1939, el capítulo refe-
rente a los prototipos, quedó adjudicado a la llamada Sección de Estudios y Experien-
cias2. Concebida esta con una compleja distribución de departamentos, tenía entre
ellos una Oficina de Proyectos en la que nació la avioneta HM-1 de la mano de Pedro
Huarte-Mendicoa Larraga durante 1941 como primera de una familia.
La Dirección General de Industria y Material del Ministerio del Aire redactó un do-
cumento intitulado Bases para la contratación de prototipos en mayo de 1942, que
se asimilaría a una orden ministerial3. Si bien era aplicable a cualquier tipo de mate-
rial aeronáutico, tenía como su más evidente objetivo establecer una normativa para
contratar a las industrias el desarrollo de los aviones que necesitaría el Ejército del
Aire. Suponía además el reconocimiento explícito de que ningún apoyo cabía espe-
rar ya de Alemania e Italia en ese apartado4. El documento en cuestión estaba inspi-
rado en el decreto de protección a las industrias aeronáuticas de 19395. 
Una vez creado el Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica, INTA, en 1942, resul-
taba evidente que a partir de ese momento el instituto era el organismo donde debe-
ría estar encuadrada la Sección de Estudios y Experiencias6. Así sucedió, pero no de
inmediato, porque el paso de esa sección en pleno al INTA hubo de esperar hasta
marzo de 19437. En la Dirección General de Industria y Material quedaría tan solo, a
partir de entonces, un negociado encargado de realizar el enlace con el INTA. La que
desde entonces sería conocida como Sección de Estudios de Aeronaves del INTA
continuó sin cortapisas su actividad de diseño de avionetas cuya construcción, como
fue el caso de la HM-1, se concedió a la marginada Aeronáutica Industrial, SA, AISA.
Ahora bien, el decreto fundacional del INTA hablaba de un organismo autónomo en
inmediata dependencia del ministro del Aire cuyas funciones serían la investigación
aeronáutica y el asesoramiento, pero no mencionaba por ningún lado ni el desarrollo
de aeronaves ni mucho menos su construcción. Dejaba en su artículo sexto pendien-
te de creación un Patronato que se encargaría de la gestión del instituto y que preci-
só de catorce meses para su establecimiento8. La nominación de sus miembros no
fue mucho más diligente pues consumió otros diez meses y por fin apareció en abril
de 19449. En el Patronato del INTA, bajo la presidencia de Esteban Terradas Illa, se
dieron cita como vocales, entre otros personajes, Vicente Roa Miranda (general de
brigada del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos y director general de Industria y Ma-
terial), Felipe Lafita Babio (coronel ingeniero aeronáutico y naval y director general
del INTA), José Ortiz-Echagüe Puertas (director gerente de CASA) y Julio de Rente-
ría y Fernández de Velasco (director general de Elizalde, SA).
el hidroAvión trAnsAtlántico
Parece fuera de toda duda que la cúpula directiva de CASA sabía que a pesarde todas las dificultades la empresa debía tomar medidas para crear un depar-
tamento capaz de realizar el proyecto de aviones, pues en caso de no ser así su
79
078 70 aniversario CASA juan.qxd_para muJERES  15/2/17  14:11  Página 79
futuro quedaría lastrado. En ese sentido la audacia de La Hispano Suiza, que ha-
bía tomado la iniciativa de construir el HS-42, era un ejemplo pero también una ad-
vertencia que no podía pasar desapercibida.
Alcanzado 1942 ya era una evidencia que España no podría contar en un fu-
turo previsible con ayuda del exterior para conseguir los aviones que necesita-
ría el Ejército del Aire. No solo era preciso por tanto concienciar a las indus-
trias sobre la necesidad de que tuvieran un grupo capaz de crear prototipos,
sino también había que establecer la forma de encauzar su gestión. El hecho
de que el documento Bases para la contratación de prototipos viera la luz un
mes después del primer vuelo del HS-42 no se puede considerar una casuali-
dad, como tampoco lo fue que en la segunda mitad de 1942 hubiera contactos
informales entre CASA y el Ministerio del Aire acerca de nuevos desarrollos ae-
ronáuticos.
En la reunión de diciembre de 1942 del Consejo de Administración de CASA los
asistentes conocieron por boca de José Ortiz-Echagüe que desde el Ministerio del
80
Borrador del documento Bases para la
contratación de prototipos elaborado por la
Dirección General de Industria y Material en
mayo de 1942. Archivo Histórico del Ejército
del Aire.
Guecho (Vizcaya), 18 de noviembre de 1912. En 1936 obtuvo el título de ingeniero industrial. El 24 de mayo de 1937 fue nombrado teniente honorario de Artillería y destina-do al Parque de Artillería nº 6 (BOE nº 218). El 7 de septiembre siguiente fue promovido al empleo de alférez de complemento del Arma de Aviación (BOE nº 326) tras haber
concluido estudios en la Academia de Oficiales de Aeródromo. Ascendió a teniente provisional de esa misma Arma el 17 de septiembre de 1938 (BOE nº 80) y fue finalmente
promovido al empleo de teniente de complemento concediéndosele la antigüedad del 7 de septiembre de 1938.
En septiembre de 1939 fue nombrado por concurso alumno del Curso de Aeromotores de la Escuela Superior Aerotécnica (BOE nº 262), curso que concluyó en 1941. En
1940 había realizado prácticas en la factoría de Getafe de CASA y al finalizar sus estudios pasó destinado a la Zona Territorial de Industria nº 1 por lo que continuó en la citada
factoría. En mayo de 1941 obtuvo el título de ingeniero geógrafo tras realizar el curso correspondiente y el 3 de noviembre siguiente fue elegido profesor adjunto de Oficinas de
Estudios de Cálculo de Aviones en la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos.
Ingresó en la Escala Inicial del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos el 10 de febrero de 1943 (BOA nº 22) y fue ascendido a capitán días después, asignándosele la antigüedad
del 5 de febrero de 1942 (BOA nº 25). Quedó como disponible forzoso en la Región Aérea Central hasta que el 14 de mayo siguiente se le concedió la situación de supernume-
rario por pasar a prestar sus servicios en CASA (BOA nº 61). En ese mismo año de 1943 fue nombrado subdirector de la factoría de Getafe de esa empresa. Fue ascendido a
comandante con antigüedad del 17 de abril de 1944 y el 25 de junio de 1951 alcanzó el empleo de teniente coronel (BOA nº 69).
Eugenio Aguirre Castillo fue sucesivamente director de la factoría de Getafe y director de Fabricación. El 14 de julio de 1960 se le nombró director gerente de CASA. El 28 de
abril de 1967 fue ascendido a coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos (BOA nº 51).
El 23 de febrero de 1970 pasó a ser consejero de la empresa. Fue presidente del Consejo de Administración de CASA entre el 10 de marzo de 1970 y el 28 de diciembre de
1971, y vicepresidente desde el 17 de noviembre de 1975 hasta el 25 de marzo de 1981; continuó en él como vocal del consejo hasta el 28 de abril de 1983 en que dimitió a
petición propia. El 18 de noviembre de 1976 había pasado a la situación de retirado con el empleo de coronel por haber alcanzado la edad reglamentaria.
Eugenio Aguirre Castillo falleció en Madrid el 24 de septiembre de 1999.
Eugenio Aguirre Castillo
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Aire se estaba instando a la empresa para la formación de un departamento de
proyecto de aeronaves:
“El Director Gerente dio cuenta de la situación de la industria aeronáutica espa-
ñola en lo que se refiere a la creación de prototipos y de la necesidad de dedicar
alguna atención a este importante aspecto. Como orientación general se estimó la
más acertada la de comenzar nuestras actividades de esta índole en el sector de
hidroaviones por ser lo que parece interesar más al Ministerio del Aire. Se acordó
que la Gerencia en el momento oportuno someta al ministerio la correspondiente
propuesta a base de un contrato por administración que permita el desenvolvi-
miento de los estudios y fabricaciones.”
No pasa desapercibida la ambigüedad probablemente intencionada de este pá-
rrafo. ¿Qué tipo de hidroaviones buscaba el Ministerio del Aire? ¿Cuál era el ver-
dadero interés, civil o militar? ¿Se trataba de una maniobra para dejar a CASA el
diseño de los hidroaviones y a la inminente Sección de Estudios de Aeronaves del
INTA el diseño de aviones terrestres? En las páginas de la edición de octubre de
1943 de la Revista de Aeronáutica apareció un artículo titulado Posibilidades del
hidroavión trasatlántico firmado por Felipe Lafita. Como director general del INTA
que era cabe sospechar fundadamente que su artículo o bien reflejaba una opinión
oficial, o bien buscaba crear un estado de opinión. La lectura de su epílogo, que
era diáfano en cuanto a la creación en España de un gran hidroavión de pasajeros,
es reveladora:
“Todas las razones expuestas obligan a que nosotros, españoles, dirijamos co-
mo en tiempos pasados, por un momento nuestra mirada al Atlántico, y sin pensar
en imitar a otros países, cuya situación respecto a él es muy distinta, comence-
mos a trabajar para la construcción de hidroaviones de gran tonelaje, ya que el tiem-
81
Primera página del artículo de Felipe Lafita
sobre el hidroavión transatlántico aparecido en
el nº 35 de Revista de Aeronáutica
correspondiente a octubre de 1943.
078 70 aniversario CASA juan.qxd_para muJERES  15/2/17  14:11  Página 81
po que ahora perdamos será de muy difícil recuperación. De este modo habremos
conseguido ser los primeros en realizar el enlace normal de pasajeros a través del
Atlántico con nuestros hermanos de raza, como lo fuimos en su travesía, tanto mari-
na como aérea, lo que llenaría de satisfacción tanto a ellos como a nosotros”.
Aunque no existe documentación al respecto, todo indica que durante 1943 y los
primeros meses de 1944 continuaron los contactos entre el Ministerio del Aire y
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Los dos oficios dirigidos por Felipe Lafita en
julio de 1943 al general Roa Miranda en su
calidad de director general de Industria y
Material solicitando fondos para la
construcción de un bimotor de enseñanza y de
una avioneta de remolque de veleros. Archivo
Histórico del Ejército del Aire
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CASA sobre la realización de prototipos. Las conversaciones se habían centrado
en el hidroavión transatlántico, que debería ser desarrollado usando las técnicas
propias de CASA, y así quedó manifestado en el acta de la reunión del Consejo de
Administración del 5 de junio de 1944:
“Se refirió también [Ortiz-Echagüe] a los proyectos que se estaban consideran-
do para el estudio de prototipos, labor que se pensaba comenzar de acuerdo con
las indicaciones recibidas, en un sentido civil, en hidroaviones para la comunica-
ción con América del Sur.”
Es dudoso que las susodichas indicaciones recibidas fueran satisfactorias para
CASA pues, si bien había construido hidroaviones en el pasado en su factoría de
Cádiz, se había tratado de producción bajo licencia, sin participación alguna en el
proyecto detallado y, por lo tanto, no contaba con las técnicas propias que el Mi-
nisterio del Aire presuponía en sus planes. Pero con ser este un serio inconvenien-
te, aún era peor la situación de CASA en cuanto a capacidad industrial. El montaje
final de los hidroaviones debería realizarse en la factoría de Cádiz, y aunque los
grandes conjuntos podrían ser construidos en Getafe o Sevilla y enviados a la fac-
toría gaditana, esta era de dimensiones muy reducidas por lo que debería ser ex-
tensamente ampliada.
La magnitud del hipotético proceso de crecimiento de la factoría de Cádiz figura
reflejada en un párrafo de una carta dirigida por CASA al presidente del INI, Juan
Antonio Suances Fernández, para solicitar un préstamo de 20.000.000 pta. –final-
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Jaén, 17 de mayo de 1919. En 1941 obtuvo el título de licenciado en Ciencias Químicas por la Universidad de Madrid y ese mismo año fue admitido como alumno de la Es-cuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos afecta a la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos (BOA nº 62). En 1943, una vez concluidos sus estudios en ese centro,
fue nombrado ayudante de 3ª de ingenieros aeronáuticos en la especialidad de Aerotécnia asimilado a alférez (BOA nº 90), e ingresó en la escala correspondiente con antigüe-
dad del 24 de julio. El 28 de junio de 1950 fue ascendido a ayudante de 2ª de ingenieros aeronáuticos y fue asimilado al empleo de teniente (BOA nº 71).
El BOA nº 95 del 10 de agosto de 1943 había convocado un concurso para la provisión de tres plazas para ayudantes de ingenieros aeronáuticos en el INTA. Una de ellas fue
asignada a Alfonso Méndez con fecha del 31 de agosto lo que supuso su incorporación a su Sección de Estudios de Aeronaves. Tras la entrada en vigor del reglamento del INTA
de 1946 quedó asignado al Departamento de Aerodinámica, donde el 7 de octubre de 1947 fue ascendido a la categoría de ayudante de ingeniero jefe. Ese mismo año solicitó
su paso a la situación de supernumerario que le fue concedida el 4 de diciembre, con el fin de prestar sus servicios en la Oficina de Proyectos de CASA donde se desarrollaría el
resto de su vida profesional. Fue ascendido dentro de la empresa a la categoría de asimilado a ingeniero aeronáutico pocos años más tarde. Pasó a la situación de retirado el 30
de septiembre de 1958 y entró con esa fecha en la Escala de Complemento en situación de disponible en la Región Aérea Central (BOA nº 121). Una vez cumplida la edad re-
glamentaria el BOA nº 116 de 1977 publicó su retirada definitiva.
Alfonso Méndez Jiménez falleció en Madrid el 23 de julio de 2003.
Alfonso Méndez Jiménez
El oficio del director general del INTA Felipe
Lafita solicitando a la Dirección General de
Industria y Material el envío de seis motores
Wasp R-1430 para el INTA-20 y la respuesta del
jefe accidental de la Maestranza Aérea de
Madrid, teniente coronel del Cuerpo de
Ingenieros Aeronáuticos José de Larrauri
Mercadillo, acerca de la disponibilidad de esos
motores. No puede pasar desapercibido su
comentario acerca de su estado y de la falta de
gasolina para realizar su puesta a punto.
Archivo Histórico del Ejército del Aire
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mente concedido–. En ella se valoraba en alrededor de 3.732.960 pta. la inversión
necesaria, como indicaba ese escrito que apareció reproducido en el acta de la
reunión del Consejo de Administración del 6 de julio de 1945:
“[...] No existe en esta fábrica [Cádiz] capacidad de local cubierto suficiente para
el montaje y almacenamiento de grandes hidroaviones del tipo y tamaño que al
servicio interesa. Esta necesidad no se refiere únicamente al caso de los hidroa-
viones de nueva construcción, sino que se manifiesta ya, desde ahora, para los hi-
droaviones que el Ministerio del Aire posee y que eventualmente necesitan repara-
ciones, caso que ya se ha presentado. [...] Se propone aumentar la superficie cu-
bierta en unos 5.000 m² incluyendo el almacén de elementos construidos que ha
de alimentar al montaje.”
Esa transcripción invitaría a pensar que aún a mediados de 1945 el hidroavión
transatlántico nacional estaba presente en los objetivos del Ministerio del Aire. Pe-
84
Noreña (Asturias), 23 de octubre de 1902. Ingresó en la Academia de Ingenieros de Guadalajara el 8 de sep-tiembre de 1920, siendo promovido al empleo de alférez del cuerpo el 6 de diciembre de 1922. El 9 de julio
de 1924 fue nombrado teniente del Cuerpo de Ingenieros y destinado posteriormente al Regimiento de Aerosta-
ción donde permaneció hasta el final de noviembre de 1925, pasando después a la Aeronáutica Militar en comi-
sión.
Tras realizar los correspondientes cursos fue nombrado observador de aeroplano el 23 de julio de 1927 y piloto
militar de aeroplano el 7 de diciembre de 1929 con antigüedad del 20 de noviembre de ese mismo año. El 29 de
diciembre de 1930 fue promovido al empleo de capitán del Cuerpo de Ingenieros y el 4 de mayo de 1931 pasó a
la Escuela de Mecánicos de Cuatro Vientos.
El 30 de septiembre de 1932 fue designado alumno de la Escuela Superior Aerotécnica para el Curso de Ingenie-
ros Aeronáuticos, plan de dos años (Gaceta de Madrid nº 275). Una vez cumplimentados con éxito esos estudios se le
concedió el título de ingeniero aeronáutico y especialista en aeronaves con antigüedad del 29 de septiembre de 1934
(Gaceta de Madrid nº 285).
Fue destinado el 1 de octubre de 1935 a la Escuadrilla de Experimentación de Cuatro Vientos, donde le sor-
prendió el comienzo de la Guerra Civil. Destinado posteriormente en Reus, el 31 de octubre de 1936 se trasladó
en una avioneta pilotada por él mismo desde esa plaza hasta Francia. El 28 de diciembre siguiente se desplazó a
Italia y embarcó en Génova con destino a Palma de Mallorca para recalar finalmente en Sevilla previa escala en
Gibraltar.
Tras presentarse a las autoridades militares el 12 de enero de 1937 fue ingresado en prisión preventiva el día
14 siguiente por causa de sus antecedentes. Fue acusado de estar al servicio del Gobierno republicano, y someti-
do a un Consejo de Guerra sumarísimo que tuvo lugar en Sevilla el 17 de marzo de 1937 tras incoarse contra él la
causa 268/1937 por un delito de rebelión militar. Condenado a la última pena, esta fue conmutada el 7 de mayo
siguiente por prisión perpetua con pérdida del empleo, hecha esta última efectiva el 22 de noviembre de 1937
(BOE nº 401). En 1943 se produjo una reducción de la pena y se incorporó a CASA donde permaneció hasta prin-
cipios de 1949, fecha en que partió hacia el extranjero según se dio cuenta al Consejo de Administración de la
empresa.
La Autoridad Judicial de la Segunda Región Militar otorgó a Antonio Población la amnistía del delito de rebelión
militar mediante un decreto auditoriado del 26 de junio de 1979, lo que permitió que se le concediera la situación
de militar retirado en octubre siguiente.
Antonio Población Sánchez falleció en Palma de Mallorca en febrero de 1986.
Antonio Población Sánchez
Siendo la misión primordial del INTA crear una técnica aeronáutica nacional, ha de prestar su mayor atención y estudio a la obtención de prototipos nacionales de aviones,motores, propulsores, instrumentos de a bordo, etc. Por esta razón todo cuanto se refiera a su realización ha de tener una dependencia directa de aquel organismo.
A causa de las pequeñas series producidas por nuestra industria no es posible dejar a su cargo tan costosa misión, lo que hace preciso que el estado aporte no solo los me-
dios necesarios para tal fin sino que estimule y premie de una manera efectiva a los organismos, empresas o particulares que obtengan elementos prototipos interesantes para
la aeronáutica nacional.
Con el fin de determinar cuál debe ser este estímulo y ayuda, se dictan las siguientes normas:
1ª.- Cualquiera que sea la procedencia de la iniciativa encaminada a este fin, el INTA informará ampliamente al Estado Mayor del Aire, a la Dirección General de Industria Ae-
ronáutica del Ministerio del Aire y, en su caso, a la Dirección General de Aviación Civil del propio ministerio, indicando la conveniencia de la realización de aquella, fijando las
condiciones en que a su juicio sería posible llevarse a cabo.
2ª.- Si aquellos organismos consideran de utilidad la referida iniciativa propondrán su realización al Excmo. Sr. Ministro del Aire.
3ª.-  Aprobada la realización de la iniciativa por el Excmo. Sr. Ministro del Aire se procederá por el INTA a ordenar la elaboración de un anteproyecto al organismo, empresa o
particular autor de la iniciativa, estableciendo un pliego de condiciones técnicas para el mismo, así como el que habrá de regir más adelante para el proyecto definitivo.
4ª.- Una vez aprobado el anteproyecto, se establecerá por el INTA, de acuerdo con la Dirección General de Industria y Material del Ministerio del Aire, un convenio con el orga-
nismo, empresa o particular para la fabricación del prototipo y la redacción del proyecto definitivo del mismo.
En este contrato o convenio se fijarán los elementos que han de entregarse considerados como prototipo, la colaboración personal que debe prestar el autor de la iniciativa, la
forma de financiación y los premios que han de otorgarse al cumplirse las condiciones prefijadas.
La fabricación será realizada bajo la inspección del INTA, el que a su vez prestará la máxima ayuda y colaboración tanto durante la fabricación como para la elaboración del
proyecto definitivo.
5ª.- Los prototipos que por su carácter de utilización inmediata satisfagan las necesidades de la aeronáutica española, serán proyectados y construidos precisamente por la
industria aeronáutica clasificada.
6ª.- Los derechos de propiedad industrial corresponderán al organismo, entidad o persona autora del proyecto correspondiente, así como los derechos de patente en caso de
llegar a fabricarse alguna serie del prototipo obtenido.
7ª.- El INTA redactará la reglamentación necesaria para la aplicación de todo cuanto se preceptúa en estas normas.
Normas para el desarrollo de la política nacional de prototipos aprobadas por el pleno del Patronato del INTA el 13 de febrero de
1945
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ro más cierto parece que antes de esa fecha se había descartado, y que las alusio-
nes a él dentro de la carta al presidente del INI eran una justificación más para
apoyar la petición del crédito. No existe constancia de que CASA llegara a iniciar
algún tipo de actividad sobre él, aunque por el acta de la primera reunión del Con-
sejo de ese mismo año de 1945 se sabe que CASA había redoblado sus esfuerzos
para crear una oficina de estudio de prototipos.
Así pues sobre la desaparición del hidroavión trasatlántico nacional solo hay lu-
gar para las hipótesis. En opinión del autor, dos hechos se concitaron para que así
sucediera. Una la toma de conciencia en el Ministerio del Aire en cuanto a las exi-
guas posibilidades que tenía CASA de sacar adelante semejante proyecto, algo
sobre lo que José Ortiz-Echagüe sin duda debió insistir ante sus interlocutores.
Otra el posicionamiento al respecto de la compañía Iberia, porque resulta obvio
que era ella su destinataria. Desde 1940 Iberia tenía por concesión la exclusividad
durante un plazo de veinte años del transporte aéreo de personas, corresponden-
cia y mercancías de todo tipo entre aeródromos situados en territorio español o en
territorio del protectorado. El decreto de septiembre de 1944 hizo que Iberia se
convirtiera también en la adjudicataria de las líneas internacionales que se fueran
abriendo en régimen de reciprocidad previos los necesarios acuerdos10. Alcanzado
este punto Iberia no se planteó en ningún momento emplear hidroaviones para sus
futuras líneas internacionales, muy por el contrario se había decantado por los DC-
3 y DC-4 y el 15 de octubre de 1946 inauguró la ruta Madrid-Buenos Aires con
aviones de este último tipo.
el intA y el estAdo MAyor del Aire
como se ha anticipado, la Sección de Estudios de Aeronaves del INTA continuósus actividades de diseño de aeronaves bajo los dictados del Estado Mayor
del Aire, cuyo general jefe era Eduardo González-Gallarza Iragorri. En noviembre
de 1945 Felipe Lafita explicaría en una reunión del Patronato del instituto que las
innumerables dificultades de la industria para la fabricación bajo licencia de los Ju
52 y He 111 habían movido al general Vigón en el sentido de ordenar verbalmente
que se procediera de semejante forma.
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Oficio de respuesta del general Roa Miranda al
director general del INTA Felipe Lafita acerca
de sus peticiones de fondos fechadas en julio de
1943. Archivo Histórico del Ejército del Aire.
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Construcción del primer prototipo C-201 en
la factoría de Madrid.(julio de 1948).
Colección del autor
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Era una situación contradictoria que a Felipe Lafita no debió resultarle incomoda,
no ya por el prestigio añadido que suponía para el instituto que él regentaba, sino
también porque encajaba a la perfección dentro de su muy crítica opinión sobre la
industria aeronáutica nacional. En honor a la verdad, los problemas de ésta se ori-
ginaron en gran parte por la ausencia de la ayuda que había sido comprometida
con las industrias alemanas a la hora de establecer los contratos de licencia.
En julio de 1943, con diez días de diferencia y aludiendo a órdenes del jefe de
Estado Mayor del Aire, Felipe Lafita solicitó a la Dirección General de Industria y
Material, 2.500.000 y 1.093.750 pta. para la construcción de un bimotor de ense-
ñanza y de un avión remolcador de veleros respectivamente. Demostraba todo ello
una insólita diligencia. Se sabe que la Sección de Estudios y Experiencias trabaja-
ba ya en 1942 en el bimotor de enseñanza, puesto que el entonces coronel Roa
Miranda lo mencionó en la presentación de las Bases para la contratación de pro-
totipos, pero sí causa una cierta sorpresa el hecho de que existiera tan precisa va-
loración. El INTA carecía de experiencia industrial, de modo que la forma en que se
habían evaluado económicamente ambos proyectos es todo un misterio. En todo
caso el ya general Roa Miranda procedió con prudencia y diplomacia, y el 2 de
agosto siguiente contestó al director general del INTA denegando ambas peticio-
nes y subordinándolas al avance de los respectivos programas11. 
Una vez constituido el Patronato del INTA, en el curso de su cuarta reunión ple-
naria celebrada el 19 de mayo de 1944, Felipe Lafita informó a sus miembros acer-
ca de las actividades de la Sección de Estudios de Aeronaves. Habló de las seis
avionetas HM, de las cuales estaban ya en vuelo las HM-1, HM-2, HM-5 y HM-9,
mientras las HM-3 y HM-7 aún no habían ido al aire. Lafita se refirió además al bi-
motor INTA-1 que no era sino el antedicho avión de enseñanza.
El Reglamento del Patronato del INTA, que vio la luz en su forma definitiva el 20
de septiembre de 1944, no le atribuía prerrogativa alguna en cuanto al desarrollo
de prototipos. La única referencia a esta palabra venía dada en el artículo 27, pá-
rrafo g, donde se decía que en el patrimonio institucional se contabilizarían:
“[...] Los ingresos que se obtengan por la venta de aparatos de medida, fabrica-
ción de prototipos u otros trabajos que pueda desarrollar el instituto en sus talle-
res.”12
Siendo evidente que esa alusión no se refería a la construcción de aeronaves,
algo para lo que el INTA no estaba concebido ni, por supuesto, equipado.
A pesar de todo durante la quinta reunión plenaria del Patronato celebrada el 24
de octubre siguiente, Julio de Rentería mostró su extrañeza por el hecho de que
no existiera en el presupuesto del instituto para 1945 un capítulo para la realiza-
ción de prototipos. Su comentario tuvo la virtud de lograr que el Patronato se plan-
teara por vez primera este asunto donde el INTA trabajaba al margen de su decre-
to fundacional. Esteban Terradas se expresó al respecto en el sentido de que de-
bería ser la Dirección General de Industria y Material la encargada de contratarlos
y pagarlos, a lo que el general Roa Miranda respondió aludiendo a las dificultades
de evaluar la cantidad de dinero necesaria. El coronel del Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos Rafael Calvo Rodés, secretario del Patronato, sin entrar en conside-
raciones acerca de quién debería construirlos, expuso que era preciso distinguir
entre los prototipos utilitarios, cuya política debería dirigir y financiar el Ministerio
del Aire a través de la Dirección General de Industria y Material, y los prototipos
para investigación y enseñanza, que deberían correr a cargo del INTA.
Como no podía ser de otra manera el debate sobre la realización de prototipos
creció en intensidad en la siguiente reunión plenaria del Patronato que tuvo lugar
el 21 de noviembre, ahora centrado en la aplicación de las Bases para la contra-
tación de prototipos de mayo de 1942 a las actividades de la Sección de Estu-
dios de Aeronaves. El general Roa Miranda, creador de aquellas en definitiva y
siempre haciendo gala de su prudencia, consideró que no era conveniente apli-
carlas al INTA hasta que no se aprobara una orden ministerial adaptada al insti-
tuto. La conclusión final fue crear una comisión que delineara una reglamenta-
ción al respecto, que estuvo formada por el propio general Roa Miranda, Felipe
Lafita, Julio de Rentería, José Ortiz-Echagüe y Rafael Calvo Rodés. Las normas
consensuadas en el seno de esa comisión fueron leídas por el general Roa Mi-
randa y aprobadas el 13 de febrero de 1945 durante la novena reunión del pleno
del Patronato, acordándose someterlas al Ministro del Aire. Su transcripción se
incluye en estas páginas.
Mientras tanto el INTA-1 había estado evolucionando y Felipe Lafita hizo saber
en la décima reunión plenaria del Patronato, el 13 de marzo de 1945, que el pro-
yecto estaba ya realizado de acuerdo con las instrucciones del Estado Mayor del
Aire. Después de confirmar su importe en los ya conocidos 2.500.000 pta., indicó
que su construcción podía ser asignada a AISA y refirió brevemente sus caracterís-
ticas. El avión estaba proyectado sobre la base de usar dos motores de 250 CV.
Llegado este punto Julio de Rentería tomó la palabra para recordar a los presentes
que en aquellos días la industria española no tenía ningún motor propio de esa po-
tencia, por lo que parecía más lógico adaptar el INTA-1 a un motor autóctono de
300 a 450 CV, precisamente el Sirio S.7 de Elizalde, SA, que se estaba ensayando
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en el INTA y se pensaba desarrollar en serie en versiones dentro de ese rango de
potencias. Se acordó en consecuencia someter esa posibilidad a la consideración
del Estado Mayor del Aire, que sería rechazada tal y como Felipe Lafita informó en
la undécima reunión del patronato del 10 de abril siguiente:
“El Estado Mayor estimó que dado el número de aviones que tendrían que utili-
zar el motor de 250 CV consideraba interesante que se hiciese un prototipo de tal
motor y, por tanto, se mantuviesen las condiciones técnicas del prototipo de bi-
motor que se había proyectado.”
El acta de la duodécima reunión de Patronato habida el 8 de mayo siguiente, re-
firiéndolo ahora como INTA-10 (también en un párrafo se le denomina HM-10), ci-
taba que el coronel Luis de Luque Centaño, vocal del Patronato e interventor gene-
ral del Ejército del Aire, dio lectura a un proyecto de contrato con la Dirección Ge-
neral de Industria y Material que, con algunos retoques, fue aprobado y elevado al
ministro del Aire. Sin embargo el general Vigón rectificó la decisión del Estado Ma-
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La factoría de Madrid de CASA en los primeros
años sesenta. En primer plano la vía férrea de
enlace entre las estaciones de Atocha y del
Norte, hoy convertida en línea de cercanías y
soterrada constituyendo el Pasillo Verde
Ferroviario de Madrid. A la izquierda el paseo
de las Acacias; a la derecha la calle de Toledo;
y al fondo la glorieta de las Pirámides, el puente
de Toledo; el río Manzanares y el Estadio
Vicente Calderón en construcción. Colección
del autor.
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Personal de la factoría de Madrid. Fotografía tomada a comienzos de 1948 para ilustrar el folleto institucional conmemorativo del vigesimoquinto 
aniversario de CASA. Al fondo el primer prototipo del C-201 en construcción y, enmarcados en el centro, de izquierda a derecha, Pedro Huarte-Mendicoa,
Ricardo Valle Benítez, Andrés Pitarch Ruiz y Alfonso Méndez Jiménez. Colección del autor
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yor y ordenó la modificación del proyecto para adaptarlo al motor Elizalde Sirio.
Comoquiera que se contemplaban entonces dos versiones del motor, de 300 y 450
CV respectivamente, Felipe Lafita consideró que el proyecto debería ser adaptado
a la opción de 300 CV pues los cambios serían de menor cuantía, y así se decidió
en el decimotercer pleno del Patronato del 12 de junio. Conviene indicar que las
normas consensuadas en febrero de 1945 nunca llegarían a ser aprobadas por el
Ministro del Aire y que, por tanto, se continuaba en un vacío legal.
Pocas semanas después dos hechos iban a marcar decisivamente la evolución
de los acontecimientos. El primero fue el nombramiento del general Eduardo
González-Gallarza como ministro del Aire el 20 de julio de 1945. La vacante que
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Valtierra (Navarra), 27 de abril de 1905. Ingresó en la Academia de Artillería por oposición el 27 de agosto de1921 de donde egresó con el empleo de teniente el 25 de mayo de 1925. Prestó servicios en destinos de la
Península Ibérica hasta el 9 de febrero de 1927 en que pasó destinado a África donde tomó parte en operaciones
realizadas en las zonas de Larache y Tetuán. Retornó a la Península el 6 de enero de 1928 para participar en los
cursos de Aviación, obteniendo los títulos de observador (con antigüedad del 14 de julio de 1929) y de piloto de
aeroplano (con antigüedad del 20 de diciembre de 1930). Ejerció como profesor de la Escuela de Mecánicos de
Cuatro Vientos desde el 9 de diciembre de 1931 hasta el 29 de septiembre de 1934.
Fue promovido al empleo de capitán de Artillería el 23 de agosto de 1932 y el nº 275 de la Gaceta de Madrid
de fecha 1 de octubre de 1932 le designó como alumno de la Escuela Superior Aerotécnica por oposición. Obtuvo
sucesivamente los títulos de especialista en Aeromotores el 14 de agosto de 1933 y de especialista en Aeronaves
el 29 de septiembre de 1934, siéndole concedido el título de ingeniero aeronáutico en esta última fecha con el nº
1 de su promoción (Gaceta de Madrid nº 285). Pasó a ejercer como jefe de los departamentos de Hélices y Mate-
riales no Metálicos en los Servicios Técnicos de Aviación.
Tras el comienzo de la Guerra Civil permaneció en zona Republicana hasta los primeros días de mayo de 1938,
encarcelado entre septiembre de 1936 y octubre de 1937. En junio de 1938 pasó a la zona Nacional y superado
el inevitable expediente de depuración se incorporó a la Maestranza Aérea de Logroño como jefe de los talleres,
donde permaneció desde el 7 de julio de 1938 hasta el 9 de noviembre de 1940. Fue integrado en la Escala Ini-
cial del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos (BOE nº 151 de 1940) y posteriormente fue promovido al empleo de
comandante de ese cuerpo con antigüedad del 7 de octubre de 1939 (BOE nº 153 de 1940).
El BOE nº 293 de 1940 publicó una circular por la que se anunciaba una vacante de comandante en la Sección
de Estudios y Experiencias de la Dirección General de Industria y Material. La plaza fue obtenida por Pedro Huarte-
Mendicoa según publicó el BOA nº 7 del 16 de noviembre.
Huarte-Mendicoa ejerció la docencia. Comenzó el 7 de diciembre de 1939 con su nombramiento como cate-
drático de Ensayo de aviones de la Escuela Superior Aerotécnica, y tuvo continuidad en la Academia Militar de In-
genieros Aeronáuticos, donde desde 1940 fue profesor de Cálculo de aviones impartiendo la asignatura tanto en
ella como en la Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. Una vez instaurada la Escuela Especial de Inge-
nieros Aeronáuticos fue confirmado como profesor numerario de Arquitectura y cálculo de aviones de ese centro
en octubre siguiente, en calidad de procedente de la Escuela Superior Aerotécnica, cargo al que renunció en
1954.
Años antes, un concurso convocado el 4 de junio de 1945 para proveer una plaza de profesor eventual de Ae-
rotecnia en la Escuela Superior del Aire (BOA nº 61 y BOA nº 70), fue ganado en agosto de 1945 por Huarte-Men-
dicoa (BOA nº 82) que ocupó la plaza sin pérdida de su destino en el INTA y en comisión, puesto que la citada es-
cuela no tenía en plantilla personal del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos.
El 29 de mayo de 1942 Pedro Huarte-Mendicoa había sido ascendido al empleo de teniente coronel del Cuerpo
de Ingenieros Aeronáuticos (BOA nº 65) con antigüedad del 7 de octubre de 1939 (la misma concedida al tiempo
de su ascenso a comandante). Una vez creado el INTA le había sido encomendada la Secretaria General y Técnica
del Instituto y simultáneamente se le nombró secretario de su Consejo Asesor (BOA nº 85 del 16 de julio de
1942). El 17 de abril de 1943 fue nombrado Jefe de la Oficina de Proyectos de la Sección de Estudios de Aerona-
ves del INTA y el 28 de julio siguiente una orden ministerial dispuso que ambas secretarías fueran desempeñadas
por el Jefe de la Sección de Información, por lo cual cesó en ellas. Tras pasar a CASA en marzo de 1946 abando-
nó el INTA el 26 de diciembre siguiente, si bien continuó como profesor de Aerotecnia en la Escuela Superior del
Aire (BOA nº 154).
El BOA nº 126 de 1953 publicó su ascenso a coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos con antigüedad
del 6 de noviembre. Solo tres días más tarde Pedro Huarte-Mendicoa dirigió un oficio al Ministro del Aire solicitan-
do su pase a la situación de supernumerario. En él exponía que estaba desempeñando el cargo de director de
Proyectos de CASA, empresa a la que definía como una «[...] entidad semiestatal por tener en ella fuerte participa-
ción de capital el Instituto Nacional de Industria, declarada de interés nacional, y al servicio exclusivo del Ministerio
del Aire por dedicar totalmente sus actividades a la fabricación de aviones». Afirmaba además en su oficio que con
independencia de esas circunstancias CASA estaba «[...] militarizada en la actualidad». Su petición fue aceptada el
18 de noviembre siguiente (BOA nº 131).
Pedro Huarte-Mendicoa se mantuvo al frente de la Dirección de Proyectos de CASA hasta el 14 de julio de
1960, fecha en la que fue nombrado adjunto de la Delegación del Consejo de Administración de la empresa. El 1
de febrero de 1968 fue promovido al empleo de general de brigada del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos (decre-
to 180/1968, BOA nº 16) para ser nombrado director de Industria Aeronáutica el 26 de septiembre siguiente (de-
creto 2413/1968, BOE nº 237 y BOA nº 119). Este cargo traía aparejado los de vocal del Consejo de Administra-
ción del INI en representación del Ministerio del Aire, vocal nato de la Comisión Nacional de Investigación del Es-
pacio y vocal nato del Patronato del INTA.
El 12 de febrero de 1970 (decreto 376/1970, BOA nº 23) Huarte-Mendicoa fue promovido al empleo de general
de división del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos. Su paso a la reserva una vez cumplida la edad reglamentaria
llegaría el 27 de abril de 1973. A partir de ahí fue confirmado como vocal nato del Patronato del INTA, pero cesó
como vocal del Consejo de Administración del INI el 19 de mayo siguiente.
Pedro Huarte-Mendicoa Larraga falleció en Madrid el 12 de julio de 1991.
Pedro Huarte-Mendicoa Larraga
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dejó en el Estado Mayor fue ocupada por el general de brigada Francisco Fer-
nández-Longoria González seis días después, que el 28 de noviembre se con-
vertiría además en vocal del Patronato. El segundo fue el nombramiento del te-
niente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos José Pazó Montes como
secretario general del Patronato del INTA, cargo que compatibilizaría con el de
secretario general del Ministerio del Aire y del que tomó posesión en el decimo-
quinto pleno del Patronato.
En septiembre Ortiz-Echagüe se reunió con los generales González-Gallarza y
Fernández-Longoria, tanto para informarles de la situación en el seno de CASA co-
mo para recibir instrucciones de acuerdo con las directrices de la nueva cúpula del
Ministerio del Aire. Ortiz-Echagüe supo así que la intención era encomendar a las
industrias la negociación y adquisición en su caso de las patentes y licencias de
aeronaves y equipos que el servicio deseara adoptar, pues se consideraba que
ese sería el procedimiento más rápido para modernizar el Ejército del Aire. Como
inmediata consecuencia CASA empezó a explorar las posibles colaboraciones in-
ternacionales, y en primera instancia acudió a la británica Vickers-Armstrongs Ltd.
que tenía un paquete de acciones de la empresa. Existe constancia de que se
mantuvieron algunas reuniones, pero se desconoce si se hizo con alguna aerona-
ve existente como punto de negociación13. 
Sea como fuere esos propósitos iniciales quedaron en nada. Sí se hizo efectiva
la notablemente demorada promulgación del Reglamento del INTA, aparecida con
el inicio de 1946. Por razones desconocidas –tal vez a instancias del propio minis-
tro– la realización de prototipos aparecería en el apartado d del artículo 1º, en
unos términos muy alejados de lo que estaba sucediendo entonces:
“El Instituto Nacional de Técnica Aeronautica [...] tiene por objetivos principales
de su actividad [...]: d) Estimular la investigación y procurar mantener la tradición
que los inventores españoles han iniciado en la técnica aeronáutica, fomentando
la realización de prototipos y prestando la mayor atención posible al desarrollo de
ideas que tuvieran su origen en España y fueran debidas a ingenieros españo-
les”.14
el intA-20 y lA oficinA de Proyectos de cAsA
Un oficio de Felipe Lafita fechado el 19 de noviembre de 1945, mediante el cualse dirigió a la Dirección General de Industria y Material solicitando que la
Maestranza Aérea de Madrid pusiera a disposición del INTA para el bimotor INTA-
20 seis motores Pratt & Whitney R-1430 Wasp de 420 CV, muestra que el INTA-10
había evolucionado hasta convertirse en un avión polivalente de 5.500 kg de peso
máximo de despegue con una carga útil de 2.265 kg, cuya estructura debía ser
metálica y que por tanto necesitaba motores del orden de 400-450 CV de poten-
cia15. 
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Pedro Huarte-Mendicoa Larraga. Fotografía
fechada el 21 de septiembre de 1946. Archivo
Histórico del Ejército del Aire.
Organigrama con el que inició su andadura la
Oficina de Proyectos de CASA en marzo de
1946. José Antonio Martínez Cabeza.
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El oficio evidencia que se había recibido la luz verde para proceder al desarrollo
del INTA-20 y que José Ortiz-Echagüe y Felipe Lafita habían negociado sobre él
aparentemente al margen del Patronato, pues en las actas de sus reuniones no
hay mención alguna a esos hechos. Era la oportunidad idónea para formar la Ofici-
na de Proyectos de CASA. La redacción del acta de la reunión del Consejo de Ad-
ministración del 23 de febrero de 1946 también lo denota:
“La Dirección dio cuenta de la situación en que se encontraban las negociacio-
nes para el establecimiento de una oficina para el estudio de prototipos y su pro-
pósito de orientar el establecimiento de este trabajo en los talleres del Puente de
Toledo, procurando montarla con elementos procedentes de la organización simi-
lar del INTA.”
Los aludidos talleres del Puente de Toledo no eran sino la hoy desaparecida fac-
toría de Madrid que se ubicó en el triángulo conformado por el Paseo de las Aca-
cias, la calle de Toledo y la vía del ferrocarril de enlace entre las estaciones de Ato-
cha y Príncipe Pío, hoy convertida en línea de cercanías y soterrada. Se trataba de
unas instalaciones adquiridas a la empresa Maquinaria de Precisión para Indus-
trias Navales, SA, en 5.088.440 pta. mediante escritura pública firmada el 14 de
marzo de 1946.
En ese mes de marzo las negociaciones culminaron en una reunión presidida por
Francisco Lozano Aguirre, director de la factoría de Sevilla, donde por parte de CASA
participaron Eugenio Aguirre Castillo, subdirector de la factoría de Getafe, y Ricardo
Valle Benítez, de la Oficina Técnica de la factoría de Sevilla. La Sección de Estudios
de Aeronaves del INTA estuvo representada por Pedro Huarte-Mendicoa. En aquella
reunión, cuya fecha exacta no es conocida, se instauró por fin la Oficina de Proyectos
de CASA según describió el acta de la reunión del Consejo de Administración del 27
de marzo. Sería una simbiosis, en la que CASA aportaría su experiencia en la fabrica-
ción de aviones metálicos y el INTA su experiencia en la creación de proyectos de
aviones, a partir de la cual se definiría una gama de bimotores con motores de fabri-
cación nacional. La mencionada acta también reseñaba que:
“[...] Se han comenzado las entrevistas con el Ministerio del Aire preliminares pa-
ra el contrato para el trabajo de prototipos, con la intención de ir a un plan de reci-
bir los pagos en función de lo realmente invertido empleando solo el sistema a
tanto alzado, como un avance del conocimiento de la importancia del contrato y
que ello sirva para efectuar el pago de los primeros plazos.”
El propio José Ortiz-Echagüe informó sobre el acuerdo entre CASA y el INTA en
la vigesimosegunda reunión del Patronato del 9 de abril de 1946, en cuya acta su
intervención se reflejó como sigue:
“[...] Esta industria, dice, lleva más de veinte años dedicada a la construcción de
aviones metálicos y parece lógico que al modificar el INTA su primitiva orientación
de proyectar él mismo los prototipos, se aproveche su ofrecimiento para proyectar
y fabricar el primer prototipo bimotor metálico que se pretende desarrollar.
Aporta, añade, para esta labor una gran experiencia industrial en construcciones
metálicas de esta clase que, a su juicio, no se debe desdeñar, y una oficina técni-
ca con talleres adjuntos, instalada en Madrid en un nuevo inmueble adquirido re-
cientemente con este objeto.
Quiere expresar con este motivo su agradecimiento por la ayuda eficaz comen-
zada a prestar para este fin, al permitir que algunos técnicos de la Oficina de Estu-
dios del INTA presten su colaboración en esta Oficina de Proyectos de la sociedad
que regenta, orientación que permitirá en plazo breve presentar al Ministerio del
Aire un anteproyecto de bimotor metálico de transporte medio que satisfaga las
condiciones que pueden exigirse a un avión de esta clase.
Desea a continuación hacer constar que Construcciones Aeronáuticas, SA, con-
sagrada principalmente hasta la fecha a su organización y desarrollo industrial, no
ha realizado aún labor importante en materia de prototipos; la creación reciente de
su Oficina de Proyectos en Madrid es una prueba de la atención que en lo sucesi-
vo está dispuesta a prestar a este importante tema, reiterando su ofrecimiento pa-
ra colaborar en cualquier iniciativa de esta clase.”
Esta vigesimosegunda reunión del Patronato se había convertido tras su apertu-
ra por Esteban Terradas en un debate sobre el Plan de Trabajos del INTA para
1946 presentado por Felipe Lafita en la sesión precedente. La intervención de Or-
tiz-Echagüe había sido la primera, en la que ya había aludido a la existencia de un
cambio en el tratamiento de los prototipos por el INTA. Hablaría después el gene-
ral Fernández-Longoria que, dentro de una amplia exposición, apuntó la necesidad
de fomentar la iniciativa de las industrias para que tendieran constantemente a me-
jorar su labor planteándose sus problemas e inquietudes. El general Fernández-
Longoria apostilló que la misión del INTA debía ser ofrecer a la industria todo el
apoyo técnico posible en ese sentido y, respondiendo después a la opinión expre-
sada por Felipe Lafita en el sentido de que la Sección de Estudios de Aeronaves
del INTA debía seguir proyectando prototipos porque las industrias no estaban en
condiciones de acometer esa labor, se reafirmó en su criterio de que proyecto y
producción deberían ser responsabilidad de estas con el apoyo técnico y el estí-
mulo, incluso económico, del INTA.
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El segundo prototipo C-201 Alcotán, indicativo
94•32, matrícula militar XT.5-2 (ex EC-AER),
en el Escuadrón de Experimentación en Vuelo
afecto al INTA en agosto de 1953. Archivo
Histórico del Ejército del Aire
078 70 aniversario CASA juan.qxd_para muJERES  15/2/17  14:11  Página 94
Más adelante el teniente coronel Pazó Montes afirmó que el bimotor metálico IN-
TA-20, necesidad apremiante para el Ministerio del Aire, debía ser contratado di-
rectamente con CASA por ser la más solvente técnicamente en ese tipo de cons-
trucción. No obstante propuso que más adelante y con el fin de estimular la «sana
competencia» y la iniciativa privada se debería usar la fórmula del concurso. El IN-
TA solo debería entrar en el proyecto en todo aquello que fuera no rentable o don-
de la iniciativa privada renunciara a participar.
Las Palmas de Gran Canaria, 4 de marzo de 1913. Fue designado alumno de la Escuela Superior Aerotécnicapara el curso de ingenieros aeronáuticos el 3 de octubre de 1931 (Gaceta de Madrid nº 277). Obtuvo el título
de especialista en Aeromotores con antigüedad del 29 de septiembre de 1934 (Gaceta de Madrid nº 285) y poste-
riormente los títulos de especialista en Aeronaves e ingeniero aeronáutico con antigüedad del 24 de diciembre de
1935 (Gaceta de Madrid nº 9 de 1936).
Nada más concluir sus estudios se incorporó en la empresa Aeronáutica Industrial, SA, AISA, que acababa de
firmar un contrato para la fabricación de la avioneta GP-1. Ricardo Valle participó en los trabajos de esta y también
en el diseño del avión GP-4 realizado por la sociedad CAP, Construcción de Aviones Prototipos, fundada por Arturo
González Gil y José Pazó Montes.
Tras el estallido de la Guerra Civil Ricardo Valle se expatrió a Francia donde trabajó en la industria aeronáutica.
A principios del año 1943 retornó a España y en abril siguiente pasó a formar parte de la plantilla de la factoría de
Tablada de CASA. Ya en esta nueva situación su primera actividad fue el fallido intento de adaptar el motor Hispa-
no Suiza 12.Z.89 al C-2.111. Con motivo de la instauración de la Oficina de Proyectos se trasladó a Madrid para
continuar su actividad profesional en ella y cuando en 1949 fue convertida en Dirección de Proyectos pasó a os-
tentar el cargo de subdirector.
Con motivo del paso de Pedro Huarte-Mendicoa Larraga al Consejo de Administración de CASA, Ricardo Valle
Benítez fue nombrado director de Proyectos el 14 de julio de 1960. Años más tarde fue nominado consejero de
CASA, cargo que ocupó entre el 29 de marzo y el 28 de diciembre de 1971. Se jubiló a petición propia con el co-
mienzo del año 1979.
Faceta fundamental en la vida profesional de Ricardo Valle fue la docencia. Una vez creada la Escuela Especial
de Ingenieros Aeronáuticos opositó a la plaza de profesor numerario de la asignatura de Física y Mecánica, consi-
guiéndola el 19 de septiembre de 1950 (BOE nº 273). Obtuvo después la cátedra de Mecánica fundamental de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos y su retirada del ámbito de la enseñanza tuvo lugar en julio
de 1983.
Ricardo Valle Benítez falleció en Galapagar (Madrid) el día 1 de enero de 1990.
Ricardo Valle Benítez
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En definitiva la vigesimosegunda reunión del Patronato del INTA marcó un punto
de inflexión. La actividad del instituto se alejaría del diseño aeronáutico para cen-
trarse en sus funciones estatutarias.
el c-201 y lA consolidAción de lA oficinA de Proyectos de
cAsA
el organigrama adoptado para los escalones de mando de la Oficina de Proyec-tos de CASA fue el mostrado junto a estas líneas. Pedro Huarte-Mendicoa asu-
mió su jefatura y para dar equilibrio a la organización se nombró jefe adjunto a Eu-
genio Aguirre Castillo. Ricardo Valle Benítez y Antonio Población Sánchez se re-
partirían las disciplinas fundamentales del diseño de aeronaves por parte de CASA
y con ellos colaborarían estrechamente Pedro Blanco Pedraza, José Fernández
Giner y Juan del Campo Aguilera. Alfonso Méndez Jiménez, completaría la presen-
cia del INTA.
El ministro del Aire visitó la factoría de Getafe
para examinar y volar el segundo prototipo C-
201 el 27 de abril de 1950. Delante del
prototipo con sus motores en marcha y Rodolfo
Bay Wright en la cabina de vuelo, de izquierda a
derecha, Pedro Huarte-Mendicoa, el ministro
del Aire general González-Gallarza, José Ortiz-
Echagüe, Ricardo Valle Benítez, el general
Fernández Longoria de espaldas parcialmente
tapado y Eugenio Aguirre Castillo. Colección
del autor
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Madrid, 24 de noviembre de 1903. Ingeniero industrial en junio de 1932, fue designado como alumno de la Escuela Superior Aerotécnica el 30 de septiembre siguiente parael Curso de Ingeniero Aeronáutico en el plan de dos años (Gaceta de Madrid nº 275). El 29 de septiembre de 1934 se le concedió el título de ingeniero aeronáutico y espe-
cialista en Aeronaves (Gaceta de Madrid nº 285). En noviembre de ese mismo año se incorporó a la empresa editorial Prensa Española a la que estuvo ligado durante décadas
como ingeniero director.
Una vez concluida la Guerra Civil el Ministerio del Aire le concedió el empleo de capitán asimilado por estar en posesión de los títulos de ingeniero industrial e ingeniero aero-
náutico (BOE nº 250 del 7 de septiembre de 1939). Dos años más tarde ingresó en la Escala de Complemento del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos con antigüedad del 4 de
septiembre de 1939 y fue destinado a la Sección de Estudios y Experiencias de la Dirección General de Industria y Material (BOA nº 142 y BOA nº 145 de 1941).
Enseguida se incorporó a la actividad docente cuando en abril de 1942 fue nombrado profesor auxiliar de Cálculo de Aviación en la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuti-
cos y dos meses más tarde fue designado profesor de Resistencia de Materiales de ese mismo centro.
El 17 de abril de 1943 fue destinado a la Oficina de Proyectos del INTA (BOA nº 48), y en diciembre de ese mismo año pasó a formar parte de la Escala Inicial del Cuerpo de In-
genieros Aeronáuticos en su empleo de capitán (BOA nº 144). Dos años más tarde fue ascendido a comandante concediéndosele la antigüedad del 17 de marzo de 1944 (BOA nº
54 de 1945) y confirmándole posteriormente en su puesto del INTA. En 1946 fue destinado a la Dirección General de Industria y Material sin perjuicio de su destino en el INTA. En
enero de 1947 pasó a ser jefe de la Sección de Cálculos y Proyectos del Departamento de Aerodinámica del INTA conservando su destino en la Dirección General.
Tras ser promovido al empleo de teniente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos el 30 de abril de 1951 (BOA nº 45) se incorporó a la Escuela Especial de Ingenieros
Aeronáuticos en octubre de 1953 como profesor de Arquitectura y cálculo de aviones y dos años más tarde fue nombrado por concurso profesor numerario de esa asignatura
(BOE nº 47 de 1955). Ya instaurada la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos, José Fernández Giner alcanzó la cátedra y en 1960 fue nombrado secretario de la
misma (BOE nº 122).
José Fernández Giner falleció en Madrid el 16 de diciembre de 1962.
José Fernández Giner
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De acuerdo con lo previsto la Oficina de Proyectos de CASA se ubicó en la re-
cién ocupada factoría de Madrid. Ciertamente este último hecho podía suponer al-
gunos inconvenientes, pero se consideró muy ventajoso que la Oficina de Proyec-
tos estuviera junto a la fabricación y los pertinentes ensayos. Además Pedro Huar-
te-Mendicoa compartiría su cargo de director de la Oficina de Proyectos con el de
director interino de la nueva factoría.
Durante los meses de marzo y abril de 1946 las tareas de organización de la Ofi-
cina de Proyectos se simultanearon con la preparación de la oferta que debía ser
presentada al Ministerio del Aire. Ambas actividades constituyeron una tarea intrin-
cada que puso a prueba la iniciativa y la capacidad de sus responsables. Un infor-
me preparado por Pedro Huarte-Mendicoa en mayo de una cierta idea de las difi-
cultades a que se enfrentaron. Las horas previstas para el desarrollo de su primer
avión eran 10.000 de ingenieros y 100.000 de delineación, a las que habría que
sumar 50.000 horas más de delineación una vez que el prototipo realizara el pri-
mer vuelo. De acuerdo con el informe, a primeros de abril la oficina contaba con
siete ingenieros, dos ayudantes de ingeniero y doce delineantes, pero de ese per-
sonal solo dos ingenieros (Ricardo Valle Benítez y Antonio Población Sánchez) y
nueve delineantes todos pertenecientes a CASA realizaban jornada completa. Un
tercer ingeniero de CASA (probablemente Andrés Pitarch Ruiz) y el personal res-
tante que pertenecía al INTA trabajaban solo por la tarde, estos últimos fuera del
horario del instituto, y en principio solo hasta el final de 1946.
Huarte-Mendicoa mencionaba por un lado la falta de experiencia en tareas de dise-
ño de los delineantes aportados por CASA, y por otro la necesidad de aumentar sen-
siblemente el número de estos profesionales, que además deberían tener experiencia
para hacer posible la conclusión del prototipo en el plazo de un año. Ese aumento se
había cifrado en cuatro delineantes proyectistas, cinco delineantes de primera o de
segunda y siete delineantes auxiliares. Sin embargo advertía de las dificultades que
esto conllevaría y no disimulaba su pesimismo al respecto, puesto que no había en el
mercado laboral personal experto en tareas de diseño aeronáutico y además el sala-
rio ofrecido por CASA era bajo, inferior al que ofrecía el propio INTA.
CASA envió al Ministerio del Aire la descripción técnica y la oferta económica co-
rrespondiente al primer avión de la recién creada Oficina de Proyectos el 3 de ma-
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El ministro del Aire general González Gallarza,
José Ortiz Echagüe y Ricardo Valle Benítez
comentando el folleto institucional del C-201
durante una exhibición de este en Getafe que
tuvo lugar en mayo de 1950. Colección del
autor.
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yo de 1946. Ese mismo día había sido examinada en una reunión de la Comisión
Delegada del Consejo de Administración, a la que se habían sumado el general
José Lacalle Larraga –director de la Escuela Superior del Aire– y el coronel Juan
Rodríguez Rodríguez –jefe de la Sección de Cartografía del Ministerio del Aire–,
ambos consejeros de la empresa desde mayo de 1944. Se trataba del C-201, más
tarde apodado Alcotán, basado en el INTA-20 pero con tres diferencias importan-
tes. La primera era que el motor Pratt & Whitney había sido reemplazado por el Eli-
zalde Sirio S.7 de 450 CV. La segunda era una carga útil de 2.000 kg y al menos
800 km de alcance. La tercera era un tren de aterrizaje convencional en lugar de
un tren triciclo. Al menos las dos primeras vinieron impuestas por el Ministerio del
Aire.
CASA presupuestó el C-201 en 5.000.000 pta. para una serie no inferior a cin-
cuenta unidades. Sometida la propuesta al dictamen de la Dirección General de In-
dustria y Material, el general Roa Miranda informó positivamente sobre el proyecto
C-201 el 31 de mayo, si bien consideraba que debía realizarse por administración,
lo que implicaba que no sería elevado a escritura pública; además rechazó aceptar
cualquier tipo de compromiso sobre producción en serie. Recibido el dictamen por
el ministro, general González-Gallarza, fue firmado por él y devuelto al general
Roa Miranda con un oficio del 2 de julio de 1946, en lo que constituyó el lanza-
miento oficial del C-201 y, simultáneamente, la consolidación de la Oficina de Pro-
yectos de CASA16. 
Tal vez como consecuencia conjunta de la puesta en marcha de la factoría de
Madrid, la instauración de la Oficina de Proyectos y el contrato para el desarrollo
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Pesquera de Duero (Valladolid), 20 de julio de 1917. Ingresó en la Caja de Reclutas de Valladolid nº 44 el 25 dejunio de 1937 y el 7 de julio siguiente fue destinado al Regimiento de Artillería Ligera nº 14 como artillero de
2ª. El 1 de octubre de 1937 se incorporó a la Academia de Artillería de Segovia. Promovido al empleo de alférez
provisional, fue destinado a Marruecos y se incorporó a la Agrupación de Artillería de Ceuta en diciembre. De vuel-
ta en la Península el 29 de julio de 1938 fue agregado a la 5ª Batería del 4º Grupo destacada en Tremp.
El 5 de octubre de 1939 fue promovido a teniente provisional de Artillería y pasó a formar parte del 30 Regi-
miento de Artillería Divisionario de nueva creación. Por problemas de salud concluyó el año 1939 hospitalizado en
Tetuán y permaneció en situación de baja hasta mediados del mes de febrero de 1940. De vuelta al servicio activo
el 19 de marzo de 1940 fue admitido al concurso-oposición para ingreso en la Academia Militar de Ingenieros Ae-
ronáuticos (BOE nº 76) y superado este fue nombrado alumno de primer curso el 27 de mayo de 1940 (BOE nº
149). El 19 de agosto siguiente resultó también admitido como alumno en la Academia del Arma de Artillería, pero
decidió renunciar a esta última plaza y se incorporó en la primera de ambas el 1 de octubre.
En julio de 1942 se desplazó a la Escuela de Vuelo sin Motor de Monflorite (Huesca) donde obtuvo en septiem-
bre el título de piloto de esa especialidad, clase C. En enero de 1943 se incorporó a la Escuela Elemental de Pilo-
tos nº 1 de El Copero (Sevilla) y en el mes de abril se le concedió el título de piloto elemental.
El BOA nº 82 de 1943 publicó su nombramiento como caballero teniente cadete con antigüedad del 29 de julio
por haber concluido con aprovechamiento el cuarto curso de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos. En
enero de 1945 fue asignado en prácticas a la Zona Territorial de Industria nº 1 y se le destinó a la Inspección del
Estado en la factoría de de Getafe de CASA. El 16 de julio de 1945 se le concedió el título de ingeniero aeronáuti-
co y el empleo de capitán siendo incluido en la Escala del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos (BOA nº 72). Se in-
corporó como profesor de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos por haber ganado una de las siete pla-
zas del concurso convocado al efecto en el mes de junio de 1945. A principios de noviembre siguiente se le hizo
entrega en ese centro de enseñanza del Premio Extraordinario de Fin de Carrera.
No obstante su estancia como profesor de esa academia militar iba a ser breve. Presentada su candidatura al
concurso convocado por el INTA en 1946 (BOA nº 14) para la provisión de 27 plazas de personal técnico especia-
lista, consiguió el 28 de mayo de ese año plaza como ingeniero de la Sección del Cálculos y Proyectos del Depar-
tamento de Aerodinámica del Instituto, pasando a la situación de supernumerario, clase A, y cesando al mismo
tiempo en la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos (BOA nº 68). Juan del Campo fue ascendido al empleo
de comandante el 10 de octubre de 1947 (BOA nº 120) y al año siguiente se convirtió en ingeniero jefe del Labo-
ratorio de Proyectos de Prototipos en el Departamento del Aerodinámica del INTA.
En marzo de 1949 pasó a formar parte de la Oficina de Proyectos de Iberavia, SA, donde comenzó el diseño de
la avioneta I-11. Ese mismo año volvió a la actividad docente como profesor eventual auxiliar de Aerodinámica
aplicada en la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos y como profesor titular de Aerodinámica en la Escuela
de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. La Oficina de Proyectos de Iberavia, SA, pasó a AISA en febrero de
1952 y con ella lo hizo Juan del Campo. Su I-11 volaría en Cuatro Vientos el 16 de julio de 1951 y le seguiría la I-
115 también concebida por él que fue al aire por vez primera en 1952. La I-11B, versión mejorada de la original I-
11, voló en 1953. Años más tarde dirigió el proyecto del autogiro AISA GN volado en julio de 1982 y abandonado
en septiembre siguiente. Juan del Campo estuvo vinculado a AISA hasta 1992.
El 6 de diciembre de 1955 fue nombrado por concurso profesor auxiliar de Arquitectura y cálculo de aviones de
la Escuela Especial de Ingenieros Aeronáuticos (BOE nº 5 de enero de 1956) y años más tarde, el 11 de noviembre
de 1964, fue nombrado catedrático por oposición de la asignatura Cálculo de aeronaves de la Escuela Técnica Su-
perior de Ingenieros Aeronáuticos (BOE nº 285). Un año después, el 15 de noviembre de 1965, se elevó a definiti-
vo su nombramiento y se le integró en el Cuerpo de Catedráticos Numerarios de Escuelas Técnicas Superiores. El
día 24 del mismo mes fue elegido subdirector de la mencionada escuela (ordenes ambas publicadas en el BOE nº
291), cargo este último en el que permaneció hasta el 22 de septiembre de 1972 (BOE nº 239).
Juan del Campo había sido promovido al empleo de teniente coronel del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos el
11 de julio de 1956 (BOA nº 80) y el 3 de junio de 1970 fue ascendido a coronel del citado cuerpo (BOA nº 68). El
20 de julio de 1981, pasó a la situación de retiro una vez cumplida la edad reglamentaria (BOA nº 50).
Juan del Campo Aguilera falleció en Madrid el 22 de enero de 2002.
Juan del Campo Aguilera
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Juan del Campo Aguilera en el autogiro AISA
GN (verano de 1982). Archivo Histórico del
Ejército del Aire.
del C-201, José Ortiz-Echagüe consideró la conveniencia de abordar una reorga-
nización del estamento directivo de CASA. Sus términos fueron expuestos a la
Comisión Delegada del Consejo de Administración en septiembre de 1946, resul-
tando aprobados por el pleno del Consejo dentro de ese mismo mes, si bien su
entrada en vigor sería escalonada según las circunstancias lo fueran permitien-
do. Y así, en la reunión del Consejo del 26 de mayo de 1947, Francisco Díaz Ibo-
león, director de la factoría de Getafe, fue nombrado director Administrativo y
Francisco Lozano Aguirre, director de la factoría de Sevilla como antes se indicó,
paso a ser director Técnico. La dirección de Getafe fue asignada a Eugenio Agui-
rre Castillo, que de esa manera abandonó la Jefatura Adjunta de la Oficina de
Proyectos.
Para entonces Pedro Huarte-Mendicoa había abandonado el INTA con el fin de
permanecer en la plantilla de CASA. Desde el paso al INTA de la Sección de Estu-
dios y Experiencias había ejercido la jefatura de la Sección de Estudios de Aerona-
ves. Tras la aprobación del Reglamento del INTA, que había creado los departa-
mentos de Aerodinámica, Motopropulsión, Equipo y Armamento, y Materiales y Ta-
lleres, resultaba el candidato mejor colocado para conseguir la plaza de Jefe de la
Sección de Cálculos y Proyectos del Departamento de Aerodinámica, una de las
muchas convocadas que salieron enseguida a concurso.17, 18 Razones personales
le movieron a permanecer como jefe de la Oficina de Proyectos de CASA. Alfonso
Méndez Jiménez también decidiría algo más tarde quedarse en ella.
El año 1948, en que se cumplía el 25 aniversario de CASA y en el que se inau-
guró la sede social de la calle Rey Francisco nº4 de Madrid –conocida a partir de
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entonces como Oficinas Centrales–, fue especialmente duro para CASA. No solo
el programa C-201 era deficitario. Las demoras en las actualizaciones de precios y
en los pagos del Ministerio del Aire, causadas estas últimas por los retrasos en las
entregas de motores y equipos para los C-352 y C-2.111, habían conducido a la
empresa hasta una muy delicada situación financiera. Como consecuencia de todo
ello José Ortiz-Echagüe presentó su dimisión en la reunión del Consejo de Admi-
nistración del 11 de mayo depositando en Díaz Iboleón y Lozano Aguirre la conti-
nuidad de su labor. Habida cuenta de que Ortiz-Echagüe había sido hasta enton-
El C-201 fue presentado a los medios en Getafe
el 2 de marzo de 1949. En esta imagen tomada
durante ese acontecimiento figuran, de
izquierda a derecha, el jefe de Estado Mayor del
Aire general Fernández Longoria, el ministro
del Aire general González-Gallarza y Pedro
Huarte-Mendicoa. Colección del autor.
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Villanueva de Córdoba, 19 de enero de 1911. Fue designado como alumno de la Escuela Superior Aerotécnica el 3 de octubre de 1931 (Gaceta de Madrid nº 277). Se le nom-bró especialista en Aeromotores con antigüedad del 29 de septiembre de 1934, y se le concedió el título de ingeniero aeronáutico con antigüedad del 24 de diciembre de
1935 (Gaceta de Madrid nº 9 de enero de 1936). El 24 de diciembre de 1939 obtuvo el título de piloto civil.
El 7 de julio de 1939 había sido asimilado a teniente con antigüedad del 29 de marzo anterior (BOE nº 190) y pasó a formar parte de la Escala Inicial del Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos con el empleo de teniente y antigüedad del 31 de marzo de 1939 (confirmada en el BOA nº 32 de marzo de 1941). Fue destinado al Parque Regional de Marrue-
cos en septiembre de 1939 y de regreso a la Península al concluir enero de 1940 se incorporó a la Dirección General de Industria y Material. El 7 de junio de 1941 consiguió la
plaza de profesor eventual de Dibujo, Descriptiva y Representaciones de la Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos.
El 29 de abril de 1941 obtuvo el título de piloto de avión de guerra (BOA nº 53) y en el mes de julio pasó como agregado al Negociado de Información Técnica de la Sección
de Estudios y Experiencias de la Dirección General de Industria y Material. El 3 de noviembre de ese mismo año fue nombrado profesor adjunto de Cálculo vectorial e integración
básica de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos.
Pedro Blanco Pedraza fue promovido al empleo de capitán el 5 de febrero de 1942 (BOA nº 17). Cuando la Sección de Estudios y Experiencias fue integrada en el INTA pasó
con ella al Instituto. El 17 de abril de 1944 fue ascendido al empleo de comandante (BOA nº 48).
Participó en el concurso de enero de 1946 convocado por el INTA y obtuvo la plaza de jefe de Laboratorio de la Sección de Cálculos y Proyectos del Departamento de Aerodi-
námica (BOA nº 68). Consecuencia de ese nombramiento quedó en situación de supernumerario, clase A. En 1947 pasó a desempeñar la jefatura de la Sección de Propulsores
del INTA.
Pedro Blanco Pedraza fue nombrado profesor numerario de Dibujo de la Escuela Especial de Ingenieros Aeronáuticos el 18 de septiembre de 1950 (BOE nº 273) y el 25 de
junio del año siguiente fue promovido al empleo de teniente coronel (BOA nº 69). En el año 1957 fue nombrado jefe de la Sección de Alas Giratorias y Hélices del Departamento
de Aerodinámica del INTA, y en 1958 comenzó a impartir en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos las asignaturas de Descriptiva en el curso de iniciación y de
Dibujo en primer curso, siendo más adelante catedrático de esta última asignatura.
En 1961 fundó la organización COMPLES, Cooperación Mediterránea para el Aprovechamiento de la Energía Solar, junto con los profesores Nebbia (Italia), Perrot (Francia), Ro-
cha (Portugal) y Spanides (Grecia). En 1971 fue nombrado Secretario General de la misma.
Fue director de la revista Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, órgano oficial de la Asociación de Ingenieros Aeronáuticos de España, desde enero de 1964 hasta septiembre
de 1972.
Fue nombrado secretario general y técnico del INTA el 25 de abril de 1963 (BOA nº 51) y ascendió al empleo de coronel el 28 de junio de 1967 (BOA nº 77). El 19 de enero
de 1975 pasó a la situación de retirado al alcanzar la edad reglamentaria.
Pedro Blanco Pedraza falleció en Madrid el 23 de septiembre de 1976.
Pedro Blanco Pedraza
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Fotografía tomada tras la conclusión 
del primer vuelo del C-202 Halcón el 13 de
mayo de 1952. De izquierda a derecha: Andrés
Pitarch Ruiz, Pedro Huarte-Mendicoa, Ricardo
Valle Benítez, José María Román Arroyo y
Alfonso Méndez Jiménez. Colección del autor.
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ces la voz, la imagen y la representación de CASA ante el Ministerio del Aire, el INI
y demás estamentos oficiales y por ello gozaba de un bien ganado prestigio, no se
puede descartar la posibilidad de que fuera un golpe de efecto para llamar la aten-
ción en el Ministerio del Aire sobre los problemas que habían llevado a CASA has-
ta tan crítica situación. Sea cual fuere el caso, lo cierto es que reconsideró su pos-
tura y volvió para ocupar el puesto de director gerente y consejero delegado sema-
nas más tarde.
Pasado el bache de 1948, el año 1949 se inició con el anuncio de una reorgani-
zación más profunda de la estructura de CASA que se abordó en dos etapas. La
primera de ellas quedó establecida en la reunión del Consejo de Administración del
25 de enero. Se aprobó el cese de Pedro Huarte-Mendicoa como director de la
factoría de Madrid. La Oficina de Proyectos pasó a tener el rango de Dirección de
Proyectos con Huarte-Mendicoa como director, y se realizó en febrero su traslado
al edificio de Rey Francisco 4, donde ocupó toda la segunda planta del recién es-
trenado inmueble. Eugenio Aguirre Castillo fue nombrado director de Fabricación,
cargo que compartiría durante 1949 con la dirección de la factoría de Getafe. Ade-
más se decidió crear un Taller de Prototipos en la factoría de Getafe cuya jefatura
recayó en Andrés Pitarch Ruiz.
La reorganización tuvo su culminación cuando en la reunión del Consejo del 26
de septiembre de 1950 se aprobó que la Dirección de CASA quedara formada por
el consejero delegado, José Ortiz-Echagüe Puertas; el director gerente, Francisco
Díaz Iboleón; el director de Fabricación, Eugenio Aguirre Castillo; el director de Ad-
ministración, Emilio de La Guardia Ruiz; y el director de Proyectos, Pedro Huarte-
Mendicoa Larraga.
Tan significativa decisión había venido precedida por una noticia de excepcio-
nal relevancia para CASA, cual había sido la firma del contrato con el Ministerio
del Aire el 23 de junio precedente para la construcción de un total de 112 avio-
nes C-201, elevado a escritura pública el 1 de agosto. Ello a pesar de que las
reservas de Huarte-Mendicoa a la luz de las dificultades para obtener personal
cualificado se vieron confirmadas con el paso de los meses. El desarrollo del
avión se había demorado notablemente, de manera que el vuelo inaugural del
primer prototipo C-201 no había podido tener lugar hasta el 11 de febrero de
1949.
En honor a la verdad solo una parte de esa demora había sido atribuible a las limita-
ciones de la novel Oficina de Proyectos de CASA. De hecho los ensayos estáticos se
concluyeron con pleno éxito en abril de 1948 dejando el camino expedito para un pri-
mer vuelo en el verano siguiente. Los interminables problemas de Elizalde con el mo-
tor Sirio S.7 habían mantenido al primer prototipo sin planta propulsora y al final el pri-
mer vuelo se pudo realizar gracias a que se instalaron en él sendos motores Arms-
trong-Withworth Cheetah 25 de 385 CV de una potencia muy inferior a la necesaria.
Esa insólita situación tan solo fue la antesala de un largo rosario de reveses que
impidieron la culminación con éxito del programa C-201, cuya destino habría sido
muy distinto si en su momento el Ministerio del Aire hubiera decidido emplear en él
motores del exterior en vez de encastillarse en el uso de motores nacionales. El
Base aérea de Talavera la Real, 7 de octubre de
1956. De izquierda a derecha: teniente general
Julián Rubio López, jefe del Mando de la Defensa
Aérea; general de división del Cuerpo de
Ingenieros Aeronáuticos Vicente Roa Miranda,
entonces director general de Aeropuertos; teniente
general Eduardo González-Gallarza Iragorri,
ministro del Aire; teniente coronel José Ramón
Gavilán Ponce de León, jefe de la Escuela de
Reactores; y general de brigada José Lacalle
Larraga, subsecretario del Ministerio del Aire.
Archivo Histórico del Ejército del Aire.
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programa C-201 se cerró definitivamente en agosto de 1962 cuando solo habían
llegado a volar dos prototipos y doce aviones de pre-serie.
Los cinco lustros iniciales de la primero Oficina y después Dirección de Proyec-
tos de CASA estuvieron erizados de dificultades. Sobrevivió por la dedicación y el
buen hacer de su personal y, sobre todo, porque José Ortiz-Echagüe la mantuvo
viva contra viento y marea. Con el primer vuelo del C-212 el camino se allanó. Hoy
los últimos frutos de la Dirección de Proyectos de CASA continúan surcando los
cielos del Mundo como memoria y homenaje a quienes la hicieron posible y a quie-
nes continuaron su labor en el tiempo.
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E l trabajo que aquí presentamos los dos autores de los artículos sobre el Ala 22 (hoy Grupo 22 del Ala 11) del Ejército delAire (EA), ejemplo desde su creación de unidad de carácter conjunto Armada–EA, expone los puntos de vista de nuestraexperiencia vivida a lo largo de los años que pertenecimos a esta Unidad como antiguos componentes del 221 Escua-
drón, con el objeto de ofrecer visión lo más completa y objetiva posible de nuestras vivencias, tanto en el terreno profesional co-
mo en el de las relaciones humanas, con el indudable atractivo de poder ofrecer dos enfoques distintos de una misma experien-
cia.
Como quiera que ambos autores coincidimos durante un tiempo en el Ala 22, y por tanto nuestras vivencias fueron comunes,
decidimos que el marino relatara sus experiencias desde el punto de vista de su integración en una unidad del EA, con las par-
ticularidades que ello conlleva, y que el aviador tratase los aspectos más humanos y anecdóticos de la convivencia diaria entre
los que podíamos definir como los “anfitriones” y los “invitados”.
Según exponemos en nuestros artículos, en la actualidad el Grupo 22 –Ala 22 antes de su traslado desde Jerez a Morón en
1992– puede presumir de ser una unidad pionera en España en cuanto a la cooperación permanente entre dos ejércitos me-
diante la composición de tripulaciones mixtas, y podemos decir con orgullo por ambas partes que hoy en día ya no hay “invita-
dos” puesto que todos, marinos y aviadores son “anfitriones” en su unidad, y a ello contribuimos con nuestro esfuerzo todos los
que por allí pasamos.
Se pueden dar otras opiniones o diferentes puntos de vista, pero creemos que en lo fundamental quienes han conocido esta
singular unidad, coincidirán con las que aquí exponemos.
El Ala 22
(Preámbulo)
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E l 7 octubre de 2014 se cumplieronlos primeros setenta y cinco añosde nuestro Ejército del Aire, cuya
estructura y organización quedaron regu-
ladas por la Ley promulgada en esa fe-
cha en 1939. Realmente, la consagración
de un nuevo componente de las Fuerzas
Armadas se remonta a agosto de ese
año, por medio de otra disposición nor-
mativa del mismo rango por la que se
crea el Ministerio del Aire, que de ese
modo quedaba situado al mismo nivel
administrativo que sus hermanos el Ejér-
cito de Tierra y la Marina de Guerra. El
desarrollo de esta normativa básica signi-
ficó la incorporación al Ejército del Aire
de todos los elementos aéreos y sus es-
tablecimientos de apoyo hasta entonces
encuadrados en los Servicios Aeronáuti-
cos del Ejército y de la Armada.
La creación del Ejército del Aire re-
presentó para la Armada la pérdida de
la que durante mucho tiempo había si-
do su hija predilecta, la Aeronáutica Na-
val, fundada como Aviación Naval “en
íntimo contacto con la Aviación Militar”,
por Real Decreto de 13 de septiembre
de 1917. Así pues, hace ahora 75 años
que la Armada se vio obligada a des-
prenderse de los pocos aviones que to-
davía le quedaban después de la Gue-
rra Civil, así como de sus bases aéreas,
en tanto que sus pilotos y personal de
mantenimiento debían optar por incor-
porarse a la nueva Fuerza Aérea1 o
reintegrarse en sus escalafones de pro-
veniencia. La medida, inspirada sin du-
da en las doctrinas entonces vigentes
sobre el empleo de la pujante arma aé-
rea, originaría en la Armada un profun-
do desencanto y una mal disimulada
frustración.
No obstante, las disposiciones sucesi-
vas que desarrollaron el funcionamiento
del nuevo Ejército contemplaban la sal-
vaguardia de las necesidades operati-
vas de las fuerzas terrestres y navales
al establecer en la estructura del Ejérci-
to del Aire las bases para la coopera-
ción con los otros Ejércitos. Concreta-
mente, en la Ley de 9 de noviembre de
1939 se determinaba que La Aviación
de la Cooperación con el Ejército de
Tierra se constituirá con las unidades
que actúen en colaboración y beneficio
inmediato a aquél, cuyo mando deter-
minará los momentos y planes de su
actuación. Por último, la Aviación de
Cooperación con la Marina la formarán
unidades que actúen en colaboración y
beneficio de la Flota, en condiciones
análogas a las que se fijan para el Ejér-
cito de Tierra.
Era evidente que la experiencia ad-
quirida durante la Guerra Civil en el ám-
bito del apoyo aéreo a las operaciones
terrestres o navales demandaba la in-
clusión de una cautela de esta índole
en la normativa del nuevo componente
de las Fuerzas Armadas, quizá porque
esa colaboración no siempre había sido
lo satisfactoria que cabría esperar.
LA COOPERACIÓN ENTRE EL
EJÉRCITO DEL AIRE Y LA 
ARMADA DESPUÉS DE LA 
GUERRA CIVIL
Aunque no tenga excesiva relevan-cia, al hablar de la cooperación en-
tre el Ejército del Aire y la Armada no
podemos olvidar las frecuentes colabo-
raciones de aviones en los ejercicios de
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y la Armada: la dotación naval del 
Grupo 22
JOSÉ MANUEL VEIGA GARCÍA*
*José Manuel Veiga García es capitán de navío
de la Armada, hoy retirado. Pertenece a la promo-
ción 366 del Cuerpo General y en 1974, después
de obtener la aptitud AvT (coordinador táctico aé-
reo) en Nîmes-Garons, Francia, pasó destinado al
Ala 22 con base en Jerez de la Frontera, donde
permaneció hasta 1978, totalizando más de 1.400
horas de vuelo en aviones Grumman y P-3 Orión.
Formación de P-3.
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tiro antiaéreo de los buques de la Mari-
na de Guerra que ha prestado el Ejérci-
to del Aire a lo largo de los años. Del
mismo modo, tampoco se pueden igno-
rar las misiones de picket radar que en
beneficio de los Escuadrones de Vigi-
lancia Aérea (EVA) realizaron nuestros
buques para mejorar la cobertura de los
radares de algunos de los “picos”. Y ha
habido otros ámbitos de cooperación
entre uno y otro Ejército, pero aunque
fuesen frecuentes, nunca tenían carác-
ter permanente y el grado de compene-
tración alcanzado era limitado.
Sin duda, una de las primeras medi-
das adoptadas en el terreno de la coo-
peración aeronaval con mayor perspec-
tiva fue la incorporación al crucero Mi-
guel de Cervantes2 de un hidroavión
Heinkel He-114 A para ampliar el radio
de acción de sus sistemas de detección
y servir de arma de oportunidad en ca-
sos muy concretos. El avión se lanzaba
al aire por medio de una catapulta de
fabricación alemana, pues los ensayos
que durante la Guerra Civil realizó la
Armada en San Fernando para des-
arrollar una catapulta propia no tuvieron
éxito y hubo que abandonar el proyecto. 
La opción de llevar hidroaviones a
bordo de los buques de superficie la ha-
bían adoptado otras Marinas, pero la II
Guerra Mundial demostró que era inefi-
ciente por lo que, con muy raras excep-
ciones, se abandonaría definitivamente
en los albores de la década de 1950.
No obstante, la presencia de un oficial
del Ejército del Aire en la plantilla de un
buque de guerra de nuestra Armada
significaría un importante hito en el em-
peño de los oficiales de nuestros Ejérci-
tos en estrechar sus lazos de camara-
dería y amistad. De hecho, muchos
años más tarde, uno de los primeros te-
nientes que embarcaron en el Miguel
de Cervantes, a la sazón general del
Ejército del Aire, rememoraba con nos-
talgia aquella experiencia suya de la




él más valoraba: amistades imborra-
bles. 
El hidroavión embarcado en los cru-
ceros era biplaza, con un puesto para el
observador que acompañaba al piloto
en el vuelo, indudablemente precursor
del navegante de los aviones de patru-
lla marítima de años posteriores. Para
cubrir este puesto un total de 19 oficia-
les de la Armada realizaron entre 1944
y 1950 el curso correspondiente para
obtener la aptitud de “observador”, en-
tre los cuales nada menos que ocho se
harían pilotos varios años después, cir-
cunstancia que sin duda denota que la
vocación aeronáutica de la Armada per-
sistía, a pesar de las adversidades.
De hecho, el Estado Mayor de la Ar-
mada (EMA) perseveraba en su espe-
ranza de conseguir un portaaviones pa-
ra la Flota, y ya en 1946 se había abor-
dado el estudio de las posibilidades de
adquirir uno en el extranjero o transfor-
mar otro tipo de buque, mercante o de
guerra, para tal propósito. 
Varios fueron los proyectos que se lle-
garon a realizar basados en esta idea,
los más conocidos por el estadio alcan-
zado fueron la reconversión del crucero
Canarias o el aprovechamiento del cas-
co y la planta propulsora del crucero ita-
liano Trieste, hundido por la aviación
aliada durante la II Guerra Mundial en
La Maddalena, reflotado en 1947 y ofre-
cido a España por la empresa que lo
había adquirido. Se desecharon ambos
proyectos porque resultaban muy caros,
en particular el segundo, y porque en
aquellos momentos era impensable ob-
tener aeronaves para dotarlo por la si-
tuación de aislamiento internacional en
que se encontraba nuestro país.
Pese a ello, para un importante grupo
de oficiales de la Armada el hidro del
Cervantes estaba muy lejos de colmar
sus expectativas acerca de una avia-
ción embarcada. No eran, a pesar de lo
que cabría imaginar, nostálgicos de
tiempos gloriosos en la Aeronáutica Na-
val, sino profesionales conocedores de
las nuevas doctrinas que sobre el em-
pleo de la aviación en operacio-
nes navales se habían fraguado
durante la II Guerra Mundial, y
que estaban convencidos de que
era inevitable la incorporación
de unidades aéreas a la
fuerza naval para que ésta
pudiese cumplir mejor sus
misiones. 
La oportunidad para este
grupo de oficiales se presen-
taría a principios de los años 1950 con
la aper tura de negociaciones con
EEUU para la conclusión de un acuerdo
de asistencia mutua. Estábamos enton-
ces en plena Guerra Fría, un período de
gran incertidumbre y tensión internacio-
nales que habría de extenderse hasta
la caída del Muro de Berlín, hace ahora
25 años. La carrera de armamentos y el
desarrollo imparable de los arsenales
nucleares eran la consecuencia princi-
pal e inmediata de este estado de co-
sas en el que, para no desencadenar el
temido Armagedón bíblico, las dos su-
perpotencias evitaban el enfrentamiento
directo y se limitaban a propiciar la mul-
tiplicación de conflictos de mayor o me-
nor intensidad entre países terceros en
distintas partes del globo.
Concluida la II Guerra Mundial, la es-
trategia global norteamericana seguía
basándose en las enseñanzas de la
contienda donde se había puesto de
manifiesto la necesidad de garantizar el
107
1Los marinos que se incorporaron al joven Ejército
del Aire solicitaron y obtuvieron el mantenimiento
honorífico de su categoría militar adquirida en la
Armada.
2La incorporación de un hidroavión estaba previs-
to que inicialmente se hiciese también en el cru-
cero Méndez Núñez, pero al final esta idea fue
desechada.
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uso de las rutas marítimas en beneficio
propio, frente a la amenaza representa-
da por la flota submarina enemiga. El
adversario ahora era otro, pero para
una potencia naval como EEUU, este
principio de su estrategia era igualmen-
te incuestionable. Así pues, y siendo co-
mo era la URSS una potencia continen-
tal, con toda lógica los estrategas norte-
americanos diseñaron una red global
de bases militares en países aliados
que envolviese completamente a su
oponente para restringir su libertad de
acción. Se trataba, en definitiva, de la
aplicación de la política de contención
auspiciada por George Kennan3 en su
famoso “Telegrama largo” publicado en
1947 en la revista Foreign Affairs. 
Dentro de la estrategia de contención
estadounidense la situación geográfica
de España tenía un extraordinario valor
para los planes de defensa de EEUU
de principios de la década de 1950, lo
que explica el interés del Pentágono en
que nuestro país se incorporase al sis-
tema defensivo occidental lo antes posi-
ble. Sin embargo, no era imaginable en-
tonces, cuando se encontraba margina-
da de los principales foros políticos
internacionales, que España pudiese
integrarse en la Alianza Atlántica. No
había pues otra solución para poder in-
cluir a España entre los aliados de occi-
dente que hacerlo “por la puerta trase-
ra”, es decir, exclusivamente en la esfe-
ra de las relaciones bilaterales y
esperar que el paso del tiempo hiciese
posible una más estrecha vinculación
de España con la defensa del “mundo
libre”.
Justo es reconocer que el aislamiento
político y económico de nuestro país en
el contexto internacional condicionó de
algún modo las negociaciones entre Es-
paña y EEUU para la f irma de los
acuerdos, aunque tal vez no de manera
tan decisiva como a veces se pretende,
pues si bien el Gobierno español sabía
que no podía exigir muchas contraparti-
das, no podemos ignorar que los depar-
tamentos militares estadounidenses, en
particular Armada y Fuerza Aérea, tení-
an un gran interés en que se alcanzase
pronto un acuerdo que les asegurase la
instalación de bases en España, tal y
como revela el peso y el contenido de
los convenios de naturaleza militar final-
mente suscritos.
En nuestra Armada fueron muchos
quienes también se apercibieron que
con estos acuerdos se había abierto
una ventana de oportunidad para sus
intereses, que era preciso explotar ade-
cuadamente. Concluida la Guerra Civil,
nuestras Fuerzas Armadas habían co-
menzado un progresivo deterioro que
se manifestaba en la obsolescencia del
material y en doctrinas ya superadas,
un declive fruto de la rápida evolución
que había experimentado la tecnología
armamentística durante una guerra en
la que España había permanecido co-
mo nación “no beligerante”. Tanto para
108
Heinkel He-114 A izado en el crucero Miguel de Cervantes.
Sikorsky Westland S-55. Martin P-5 M.
Sikorsky S-55 y Augusta Bell 47 en el Dédalo.
3George Kennan (Milkwake 1904–Princeton,
2005) fue uno de los más destacados políticos y
estrategas norteamericanos del siglo XX. Des-
empeñó los cargos de primer ministro y embaja-
dor en la embajada de su país en Moscú y el te-
legrama que en 1946 remitió al Departamento de
Estado, telegrama que al año siguiente publicaría
la revista Foreign Affairs bajo el título Los oríge-
nes del comportamiento soviético, se considera
como fundamento de la estrategia de EEUU en
la Guerra Fría. En su análisis, Kennan sostenía
que era necesario desarrollar una estrategia a
largo plazo para contener la expansión soviética
a escala mundial, pero que él entendía que no
debía limitarse exclusivamente a los aspectos mi-
litares. Uno de los instrumentos que se inspirarí-
an en las ideas de Kennan sería la Agencia Cen-
tral de Inteligencia, pero también lo fue el Plan
Marshall en cuya concepción habría de partici-
par.
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el Ejército del Aire como para la Arma-
da este progresivo deterioro había teni-
do consecuencias desastrosas y sus
respectivos estados mayores eran
conscientes de la necesidad de acome-
ter sin mayor demora un drástico proce-
so de modernización. 
Por lo que a la Armada respecta, para
muchos era inaplazable, dentro de esa
modernización, dotarse de medios aé-
reos, como venían demandando los es-
tudios realizados en la entonces recien-
temente refundada Escuela de Guerra
Naval, cuyos programas puestos al día
comenzaban a dar sus frutos. Por ello,
una vez firmados los Convenios con los
EEUU, el EMA designó a finales de
1953 un grupo reducido de oficiales y
otro de suboficiales para realizar en ese
país cursos de piloto y de mantenimien-
to de helicópteros, respectivamente.
Los cursos tenían carácter civil y se re-
alizaban en la escuela de adiestramien-
to de la casa Bell, la empresa fabricante
de los tres helicópteros Bell-47 adquiri-
dos por la Armada. Los cursos finaliza-
rían en los primeros meses del siguien-
te año, coincidiendo con el estableci-
miento en el EMA del flamante Servicio
de Helicópteros de la Armada y la de-
signación de la Escuela Naval como ba-
se de las unidades aéreas del nuevo
servicio.
La opción del helicóptero como vector
aéreo por la Armada respondía a un
análisis meditado de las posibilidades
reales que presentaba la situación mili-
tar y política en España en aquellos
momentos, donde el Ejército del Aire te-
nía competencia exclusiva sobre el con-
trol de los medios aéreos militares. El
helicóptero, como aeronave, además de
no tener entonces un uso muy bien de-
finido, era muy lento y volaba muy bajo.
Esta circunstancia le hacía el medio aé-
reo idóneo para “tentar” la condescen-
dencia de las autoridades del Ejército
del Aire. Era eso justamente lo que la
Armada perseguía al elegir el helicópte-
ro como la semilla de lo que algún día,
en un futuro no muy lejano, podría lle-
gar a ser algo parecido a la añorada
Aeronáutica Naval. Se trataba de no
provocar suspicacias y este fue el crite-
rio que determinó que inicialmente se
eligiese la lejana Escuela Naval Militar
como base de aquella incipiente Arma
Aérea.
Evidentemente, la Armada no pensa-
ba conformarse con helicópteros de tan
limitada capacidad como los Augusta
Bell-47, que servían para poco más que
para ensayar temerarias tomas y des-
pegues en buques precariamente acon-
dicionados para ello, contribuir a la ob-
servación de tiro naval, servir de enlace
o realizar tareas de salvamento poco
complicadas. Como quiera que la Mari-
na norteamericana se mantuviera en
estrecho contacto con la Armada, fue
posible que nuestros jóvenes oficiales
aprovechasen la oportunidad que se les
brindaba para poner al día sus conoci-
mientos doctrinales y tácticos. De este
modo, el EMA llegó al convencimiento
de que el helicóptero, en el ámbito na-
val, tenía un desempeño mucho más
amplio que el que quizá inicialmente se
esperaba de él, especialmente en el te-
rreno táctico. 
El caso es que en la primera remesa
de material que se recibe de los EEUU
figuraban varios helicópteros Sikorsky
S-55, aeronaves de mayor tamaño, ca-
pacidad y posibilidades que los Bell.
Ahora bien, su llegada pondría en evi-
dencia que la Escuela Naval no era el
lugar adecuado para establecer en ella
su base, de manera que era necesario
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cuadrillas de helicópteros con que se
contaba. No hizo falta mucho tiempo
para ello, pues la recién constituida Ba-
se Naval de Rota reunía todos los re-
quisitos para basar en ella el embrión
de la que sería futura Flotilla de Heli-
cópteros. 
En Rota había espacio más que sufi-
ciente, y la presencia en ella de unida-
des de la Marina estadounidense facili-
taba los contactos, el intercambio de in-
formación y un mejor conocimiento
mutuo. Había en esta elección, además,
un cierto “ventajismo” del EMA, a cuyos
ojos el carácter de “naval” de la base de
“utilización conjunta” justificaba que so-
lo pudiesen basarse en ella unidades
de las respectivas Armadas española y
norteamericana, eso sí, bajo el control
aéreo de nuestro Ejército del Aire des-
de la torre de control de vuelo del aero-
puerto. Así pues, los helicópteros de la
Armada abandonaron su primer empla-
zamiento en la Escuela Naval Militar pa-
ra trasladarse definitivamente a los te-
rrenos de la nueva y flamante Base Na-
val de Rota.
El establecimiento de esta primera y
modesta unidad aeronáutica de la Ar-
mada en Rota cumpliría todas las ex-
pectativas y pronto empezaría a crecer,
hasta el punto de que en 1964 se consi-
deró necesario reforzar la integración
orgánica y operativa de esta unidad en
la estructura del Estado Mayor de la Ar-
mada, creándose en su seno la Sección
Especial del Arma Aérea, con depen-
dencia directa del AJEMA. Por su parte,
las unidades aéreas, el personal y las
instalaciones de Rota se integraron en
la denominada Flotilla de Aeronaves
que, junto con la Sección Especial del
EMA, pasó a constituir el Arma Aérea
de la Armada. La conjunción de estas
medidas orgánicas, operativas y logísti-
cas, con la progresiva incorporación de
nuevas y modernas unidades aéreas,
daría un impulso a la recién creada Ar-
ma Aérea que a su vez contribuiría a
una mayor eficiencia de nuestra Flota
en lucha antisubmarina, primero, y en el
resto de los ámbitos de la guerra naval
más tarde.  
Entre las aspiraciones de la
joven Sección Especial del
Arma Aérea figuraba, en
lugar preeminente, la in-
corporación a la Arma-
da de aeronaves de
“ala fija”, denomina-
ción utilizada en la jer-
ga naval para diferen-
ciarlas de los helicópte-
ros y su “ala rotante”.
Evidentemente, las circuns-
tancias no eran en aquellos
momentos las más propicias por la reti-
cencia del Ejército del Aire a ceder par-
celas en un terreno que legalmente era
absolutamente suyo, en virtud de la ley
de 7 de octubre de 1939. Pero a pesar
de ello, la Armada adquirió cuatro avio-
netas Pipper Comanche y comisionó a
seis oficiales para realizar el curso de
pilotos civiles. Los aviones llegaron a
España después de diversas peripe-
cias, tomaron tierra en la Base Naval de
Rota y allí permanecerían en tierra, sin
volar, durante varios años, por así exi-
girlo el Ejército del Aire en el ejercicio
de sus competencias.
CREACIÓN DE LA UNIDAD 
ANTISUBMARINA DEL EJÉRCITO
DEL AIRE
Amediados de 1963, la Marina deEEUU incluyó en sus programas
de asistencia la entrega a nuestro Ejér-
cito del Aire de varios aviones de patru-
lla marítima. Eran los Grumman “Alba-
tross” HU-16A, versión para la lucha an-
tisubmarina de un avión que había
entrado en servicio en 1947 y llevaba
varios años prestando servicio en la US
Navy. Estaba equipado con sensores y
armas adaptados a la amenaza subma-
rina del período inmediatamente poste-
rior a la Segunda Guerra Mundial y po-
seía un limitado radio de acción. Era, en
conjunto, un avión de características
operativas más bien modestas, pero pe-
se a ello significaba un salto determi-
nante en nuestra capacidad para la lu-
cha antisubmarina, un área de coopera-
ción en la que el Ejército del Aire y la
Armada tenían una firme voluntad de
progresar.
Representantes del Ejército del Aire y
de la Armada se reunieron para deter-
minar quién se haría cargo de los
Grumman “Albatross”, pero del consi-
guiente debate poca luz se produjo, de
modo que finalmente sería en las más
altas instancias políticas donde se tomó
la decisión de que, para frustración del
EMA, fuese el Ejército del Aire quien los
incorporase a su estructura, los
mantuviese y los pilotase,
aunque, eso sí, sus tripu-
laciones debían incluir
también personal de la
Armada. Quizá esta
concesión se debiese
a la disposición que
respecto de los ob-
servadores se hacía
en la ley reguladora de
la cooperación del Ejér-
cito del Aire con el Ejército
de Tierra y la Armada de
1939, en la que se especificaba que
ese puesto debía ocuparlo un oficial de
una u otra institución militar en cuyo be-
neficio se efectuaba la cooperación, tal
y como se había hecho en su día con el
hidro del Cervantes. Por lo demás, ésta
era la solución adoptada por algún otro
país, aunque en modo alguno satisficie-
se al EMA que, sin embargo, no tuvo
otra opción que conformarse y esperar
que la cooperación entre ambos ejérci-
tos se desarrollase franca y eficazmen-
te.  
El UH-16A había sido un avión con
gran éxito durante muchos años en to-
das sus versiones y configuraciones,
como lo prueba el gran número de paí-
ses que se sirvieron de él en sus distin-
tas versiones. Pero la realidad es que la
aparición de submarinos diesel-eléctri-
cos de nuevo diseño en los últimos
años de la II Guerra Mundial, de algu-
nos de los cuales se habían apoderado
los norteamericanos al liberar territorio
ocupado por los nazis en Europa, de-
mostraba que la construcción de esta
clase de buques había progresado es-
pectacularmente en los astilleros ale-
manes, pues modelos como los Tipo
XXI, propulsados por turbinas Walter,
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eran muy silenciosos, instalaban baterí-
as eléctricas de gran capacidad, eran
capaces de navegar a altas velocidades
tanto en superficie como en inmersión,
y disponían de una autonomía y radio
de acción mucho mayores que sus pre-
decesores, contra los que los aliados
habían conseguido adquirir cierta ven-
taja en el último período de la guerra. 
Los submarinos alemanes de nueva
generación hacían prácticamente inúti-
les los medios de detección, seguimien-
to y ataque de que disponían las Mari-
nas aliadas de la época y por ello, la Ar-
mada nor teamericana convocó un
concurso para buscar un sustituto a su
flota aérea antisubmarina basada en
tierra. La situación era grave, ya que
sus servicios de inteligencia tenían la
certeza de que la Unión Soviética, que
había tenido también acceso a estos
submarinos alemanes de última gene-
ración, estaba construyendo sumergi-
bles propios con tecnología derivada de
aquéllos.
En estas circunstancias, era preciso
encontrar cuanto antes soluciones dife-
rentes para afrontar con éxito la nueva
amenaza, en el convencimiento de que
el material de que se disponía no era el
apropiado. Afortunadamente para la
Marina norteamericana, ni astilleros, ni
empresas aeronáuticas o electrónicas
habían bajado en ningún momento la
guardia, y permanentemente se proba-
ban nuevos equipos que incorporaban
tecnologías cada vez más avanzadas.
Porque no solo el Grumman “Albatross”
había quedado obsoleto, sino también
su sosias, el Martin P-5M, y todas las
versiones de patrulla marítima del Loc-
kheed P-2 Neptune. 
A finales de la década de 1950, la
Marina norteamericana había encontra-
do ya el avión que sustituiría a toda la
generación de aviones antisubmarinos
de largo radio de acción hasta entonces
en servicio, una generación de lo más
variopinta y, por supuesto, numerosa;
es decir, debía librarse de excedentes y,
lo que es más importante, del sobredi-
mensionado stock de repuestos, so pe-
na de tener que deshacerse de ellos sin
ningún beneficio, en el caso de que los
aviones simplemente se desguazasen.
El avión destinado a sustituir a toda la
flota de aeronaves basadas en tierra
que todavía servían en la Marina norte-
americana, era una versión del avión de
uso civil Lockheed Electra, un uso en el
que había tenido un sonoro fracaso. Es-
te avión recibiría la designación de P-3
Orión, pero de él ya tendremos ocasión
de hablar más adelante.
Por ahora nos centraremos en el
Grumman “Albatross” porque sobre él
se organizaría la que probablemente ha
sido y es todavía la más fructífera em-
presa conjunta jamás creada en el ám-
bito de nuestras Fuerzas Armadas, al
menos con vocación de permanencia
en el tiempo, puesto que en octubre de
2013 se celebraron en la Base Aérea
de Morón las bodas de oro de una uni-
dad que fue creada para plasmar la co-
operación en la lucha antisubmarina en-
tre el Ejército del Aire y la Armada. Y
así fue, en efecto, ya que en 1962 se
constituyó en Jerez de la Frontera la
Unidad de Cooperación Aeronaval con
la denominación de 601 Escuadrón de
FFAA. 
De forma inmediata empezó a incor-
porarse personal de distintas especiali-
dades del Ejército del Aire, en un flujo
constante que se extendería a lo largo
del siguiente año, y con ellos, práctica-
mente al mismo tiempo, un reducido
grupo de oficiales y suboficiales de la
Armada designados para prestar sus
servicios en esta unidad de nueva crea-
ción. Parte del personal que habría de
constituir las tripulaciones y el personal
de mantenimiento de los aviones inte-
grantes del Escuadrón empezó su for-
mación en EEUU en mayo de ese año,
en Long Island, en la Base Naval cali-
forniana de San Diego. Lógicamente
entre este personal figuraban los prime-
ros oficiales de la Armada que recibirí-
an la titulación de oficiales de Coordina-
ción Táctica (TACCO). Justo es subra-
yar que todos ellos eran ya pilotos de
helicóptero cuando acuden al curso, lo
que evidencia que la Armada no perdía
la perspectiva de algún día pilotar estos
aviones, si las circunstancias cambia-
ban.
El HU-16A, que entró en servicio en
España como avión de patrulla maríti-
ma con la designación AN-1, estaba
propulsado por dos motores de pistón
de 1.425 caballos, que le daban un al-
cance máximo de 2.500 millas a una
velocidad de crucero de 240 nudos.
Disponía de un radar de exploración
sectorial, un detector de anomalías
magnéticas (MAD) de antena retráctil,
un receptor de sonoboyas pasivas de
cuatro canales, un pequeño receptor de
señales radar (ESM), torpedos antisub-
marinos y cohetes antibuque. 
Con este equipamiento, el Grumman
“Albatross” podía detectar con su radar
el snorkel o el periscopio de un subma-
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cia en condiciones de mar favorables,
dirigirse a él, confirmar la detección ra-
dar con el avistamiento, realizar un pri-
mer ataque con cohetes si el submarino
no se había sumergido totalmente, in-
tentar a continuación confirmar su posi-
ción con el MAD mediante una serie de
pasadas siguiendo un patrón en forma
de hojas de trébol sobre la última posi-
ción conocida del sumergible
(datum) y, en caso de que esas
maniobras fuesen exitosas, lan-
zar un torpedo buscador. Por el
contrario, si con el MAD no se
conseguía ningún resultado posi-
tivo, la alternativa era lanzar va-
rias sonoboyas en torno al da-
tum para cercar al submarino e
impedir así su huida y determi-
nar su posible derrota de eva-
sión. Como las sonoboyas eran
pasivas y el receptor a bordo del
avión no tenía capacidad para
efectuar un análisis acústico, las
sonoboyas debían utilizarse con-
juntamente con pequeñas car-
gas de profundidad lanzadas en
sus proximidades. La explosión
de estas cargas se recibía se-
cuencialmente en el receptor del
avión y, si había suerte, se reci-
bía también el eco que la explo-
sión producía en el casco del
submarino. La medida del desfa-
se entre unos sonidos y otros en
las distintas sonoboyas podía
proporcionar una situación aproximada
del submarino y, después de un cierto
tiempo, su derrota aproximada. A tal fin,
el TACCO disponía de una pequeña
mesa trazadora en la que se reflejaba
automáticamente las evoluciones del
avión y podía situar, con la información
de los diferentes sensores, los datos
más relevantes de la operación en cur-
so: posición del avistamiento, datum,
ataques, contactos MAD, posición de
las sonoboyas, posible rumbo del sub-
marino, etc. 
La mesa trazadora era la principal he-
rramienta en manos del TACCO, que le
permitía recomendar al comandante de
la aeronave, el piloto, las diferentes ma-
niobras a efectuar durante la operación.
El TACCO asimismo era el en-
cargado de coordinar la activi-
dad de los operadores de los
sensores a bordo del avión y el
responsable de mantener las
comunicaciones tácticas con
otras unidades, buques o aero-
naves, con las que el avión ac-
tuase conjuntamente.
A nadie se le escapa que
operaciones como la descrita
exigen una gran compenetra-
ción entre todas las unidades
participantes, y por ende entre
los equipos responsables den-
tro de cada una de ellas. En el
caso del avión, esta compene-
tración se traduce en la identifi-
cación de sus tripulantes en los
procedimientos para alcanzar
el objetivo de la misión, lo cual
exige un profundo conocimien-
to de la táctica a emplear y de
los medios con que se cuenta
para llevarla a cabo. En definiti-
va, se trata de conseguir un
fuerte espíritu de equipo, obje-
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Cabina táctica Grumman Albatross.
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tivo que suele lograrse cuando existe
un alto grado de complicidad entre los
intervinientes, un estado de ánimo im-
prescindible para la acción conjunta.
Las dos primeras promociones de
TACCO se formarán en EEUU, pero ya
la tercera lo hará parcialmente en Fran-
cia, en la base aeronaval de Lahn Bi-
hué. A partir de entonces y hasta 1977,
los restantes doce cursos se continua-
rán haciendo en el país vecino, habida
cuenta de las importantes ventajas que
ofrecía Francia a nuestra Armada como
compensación por los programas de
construcción de los submarinos de las
series S60 y S70, aunque será en la
Escuela de Personal de Vuelo de la Ba-
se Aeronaval de Nîmes-Garons. A partir
de 1978 y hasta la fecha los cursos se
harán ya en España.
La unidad creada entonces cambiará
de entidad y denominación a lo largo de
sus cincuenta años de existencia, al
igual que el pequeño núcleo de perso-
nal de la Armada integrado en ella. De
Escuadrón pasará a Ala con diferentes
nombres, hasta recibir la actual desig-
nación oficial de Grupo 22 dentro del
Ala 11 de Fuerzas Aéreas, con base en
Morón. Mientras tanto, la subunidad na-
val será sucesivamente destacamento,
equipo y grupo, siendo éste último co-
mo se le conoce actualmente en la Ar-
mada.
Los primeros años de existencia del
escuadrón demostraron fehacientemen-
te el extraordinario espíritu de coopera-
ción que existía entre marinos y aviado-
res en los niveles operacional y táctico
en un período en el que, por motivos
competenciales, las relaciones entre la
Armada y el Ejército del Aire no atrave-
saban sus mejores momentos. Es indu-
dable que fueron las personas quienes
consiguieron sentar las bases que harí-
an de esta unidad un ejemplo perma-
nente de lo que debe ser la coopera-
ción entre ejércitos cuando quienes la
protagonizan actúan con amplitud de
miras, espíritu de servicio y gran gene-
rosidad. Fue en esa época inicial cuan-
do se pusieron en marcha mecanismos
que habrían de contribuir, no solo a un
mejor conocimiento mutuo, sino tam-
bién al desarrollo de indelebles lazos de
amistad, quizá el elemento más valioso
para lograr la compenetración deseada.
Además, y tal vez fruto del empuje
que suele caracterizar las primeras eta-
pas de cualquier organismo, la unidad
aérea antisubmarina de nuestro Ejército
del Aire vivió momentos de esplendor
en los que la talla profesional de sus
protagonistas, su imaginación y su es-
píritu de colaboración hicieron posible
que se alcanzase en muy poco tiempo
un grado de excelencia operativa que
quizá nadie esperaba unos años antes.
La Armada facilitó el uso de sus centros
e instalaciones de adiestramiento y se
programaron frecuentes ejercicios rea-
les que contribuirían a mejorar el adies-
tramiento de las tripulaciones de la uni-
dad y también al desarrollo de una doc-
trina antisubmarina de la que en 1964
apenas existían indicios en España.
En los primeros momentos de esta
larga convivencia, el juego de la guerra
de la Escuela de Guerra Naval fue el te-
rreno de pruebas al que acudían pilotos
y TACCOs para adiestrarse y experi-
mentar las tácticas que más tarde debí-
an verificar en la mar. La 21ª Escuadri-
lla de Destructores, los Cinco Latinos4 ,
fueron los principales colaboradores del
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Dassault-Breguet Atlantic. Nimrod.
P-3A sobrevolando el gigantesco hangar en Moffett Field (California, EE.UU.) P 3A con armamento en sus 8 estaciones exteriores.
4Así se conocía en la Armada a esta escuadrilla
integrada por destructores clase Fletcher cedidos
por EEUU en aplicación de los convenios suscri-
tos con España. La explicación de este apelativo
cariñoso hacía alusión a un grupo musical argen-
tino de ese nombre entonces de moda en nuestro
país pues, como ellos, eran cinco, venían de
Amércia y triunfaron.
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Escuadrón, pero también otros buques,
como los destructores de la 31 Escua-
drilla y distintas unidades modernizadas
de la Flota fueron también testigos del
buen hacer de las tripulaciones de los
aviones de Jerez.
Cuando la unidad antisubmarina del
Ejército del Aire cumplía sus primeros
cinco años de existencia, un período que
había transcurrido sin problemas sensi-
bles, en los continuos vuelos de Jerez a
los diferentes puntos de nuestra geogra-
fía para participar en ejercicios con bu-
ques de nuestra Armada o en maniobras
navales con otros países no muy fre-
cuentes entonces, todo sea dicho, se
produjo el primer accidente mortal de un
avión HU-16A español en mayo de 1969.
Sobrevino este accidente cuando quizá
mayor era el grado de adiestramiento y
mayor también el rendimiento operativo
de la unidad y en circunstancias que no
hacían presagiar el drama que lamenta-
blemente tuvo lugar, de regreso de unos
ejercicios, en un vuelo desde aguas de
Cartagena a Jerez. El avión cayó al agua
en las proximidades de Cabo de Gata y,
como consecuencia del impacto contra el
agua, murieron seis tripulantes y un ofi-
cial de la Armada que viajaba de trans-
porte; uno de los tripulantes, el teniente
de navío Pedro Mackinlay Leiceaga, con-
siguió salir con vida del brutal impacto
con el agua y fue rescatado por el mer-
cante bilbaíno Garby. El accidente causó
gran consternación en el Ejército del Aire
y en la Armada, porque era el primero en
muchos años que sufría una aeronave
con tripulantes de ambos Ejércitos, una
circunstancia que habría de contribuir a
sellar definitivamente el compañerismo y
el espíritu de cuerpo entre los integrantes
del Escuadrón, en el que ya poco impor-
taba el color del uniforme de sus inte-
grantes.
Tan solo tres meses después y cuan-
do la unidad todavía no se había re-
puesto del primer accidente, se produce
otro en parecidas circunstancias, aun-
que en esta ocasión perecieron por
desgracia los seis miembros de la tripu-
lación y el capitán de fragata Evaristo
Díaz Rodriguez, jefe de Operaciones
Aéreas de la Zona Marítima del Estre-
cho, que viajaba de transporte. Como
es lógico, este accidente sumió de nue-
vo en la desolación a los componentes
del Escuadrón, que no podían com-
prender tal cúmulo de desgracias en
tan poco tiempo. Para paliar en la medi-
da de lo posible el bajón experimentado
en la moral del personal destinado en
Jerez y evidentemente para reponer las
pérdidas de material sufridas, en abril
del siguiente año el Ejército del Aire in-
corporó seis aviones Grumman “Alba-
tross” adquiridos a Noruega. Se trataba
de una versión de este modelo ligera-
mente diferente, la HU-16B, que aun-
que con más años de servicio que sus
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Grumman Albatross y P-3 Orión del 221 Escuadrón.
Tubos lanzacohetes “far” de tiro naval junto a luz de búsqueda.
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compañeros jerezanos, se in-
corporaría sin mayores proble-
mas al Escuadrón.
EL ALA 22
Desde la incorporación delos primeros aviones hasta
el comienzo de la década de
los años 1970, la evolución de
la amenaza demandaba la re-
novación de los sistemas de
detección y las armas anti sub-
marinas para poder luchar con
eficacia contra un enemigo ca-
da vez más veloz, con crecien-
te capacidad para permanecer más
tiempo bajo el agua y más silencioso.
La puesta en servicio de submarinos
nucleares soviéticos de características
avanzadas causaba gran preocupación
en Occidente, cuyas Marinas empeza-
ron a dotarse de medios antisubmari-
nos cada vez más sofisticados, entre
ellos lógicamente aviones y helicópte-
ros. La primera generación de aviones
que había reemplazado a los que habí-
an luchado durante la guerra tenía a su
vez que ceder el testigo con urgencia a
una segunda generación equipada con
sistemas tácticos integrados que facili-
tasen la tarea de las tripulaciones en el
manejo de un material crecientemente
complejo. Franceses y británicos toma-
ron medidas para sustituir respectiva-
mente a sus Atlantic y Nimrod, del mis-
mo modo que la Marina norteamerica-
na daba un nuevo impulso a los progra-
mas de modernización de su flota
aérea antisubmarina.
EEUU tenía una considerable ventaja
sobre sus aliados en este esfuerzo de
renovación pues la plataforma elegida a
finales de 1950, el P-3 Orión, fue pen-
sada precisamente para que fuese sus-
ceptible de modernización sin necesi-
dad de acometer drásticas reformas es-
tructurales, pues sus características
básicas de velocidad, autonomía, fiabili-
dad, capacidad interna, potencia eléctri-
ca, etc., permitían la incorporación de
sistemas renovados sin mayores dificul-
tades. Además, las moderniza-
ciones del modelo inicial, la ver-
sión Alfa, se habían sucedido in-
interrumpidamente desde su
misma entrada en servicio, de
tal manera que al poco de ha-
berse incorporado a la US Navy
se habían acometido las moder-
nizaciones Deltic y Difar para in-
mediatamente dejar paso a una
versión más moderna del P-3, la
denominada Bravo, que incor-
poraba las modificaciones de
las dos anteriores, pero ya des-
de la cadena de producción.
La versión del P-3 Orión que
prestaría servicio en la década
de 1970 sería la designada como Char-
lie, un avión cuya principal diferencia
con las versiones anteriores era la total
integración de sus sistemas mediante
un computador. El P-3C también sería
objeto de varias modernizaciones des-
de su incorporación a los escuadrones
antisubmarinos de la Marina norteame-
ricana, básicamente cuatro: Updates I,
II II.5 y III, que han hecho posible que
se mantenga en actividad hasta la fe-
cha, aunque las necesidades operati-
vas de los últimos años han puesto de
manifiesto la conveniencia de sustituirlo
por otra aeronave de mayor capacidad,
el P-8A Poseidon, basado en la plata-
forma del Boeing 737, que ha empeza-
do a entrar en servicio recientemente.
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Ocho torpedos en la bahía de bombas.
P-3A con despliegue de armamento.
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Por lo que respecta a nuestro Escua-
drón, el proceso de modernización del
material aéreo antisubmarino en que se
encontraba EEUU constituía, al igual
que había sucedido diez años antes,
una magnífica oportunidad para recibir
algunos de los aviones que no entraban
en los programas de modernización de
su Marina. Y así sucedió en efecto,
pues en virtud de los acuerdos de coo-
peración entre España y los EEUU, el
Ejército del Aire pudo obtener en 1970
tres aviones P-3A Orión Deltic que se
integraron en el Escuadrón, juntamente
con los Grumman “Albatross”.
La circunstancia de que en una mis-
ma unidad fuesen a convivir dos tipos
de aviones diferentes hizo aconsejable
cambiar su denominación de 601 Es-
cuadrón de FFAA a la de Ala 22, en la
que se integraron, en un único escua-
drón mixto, el Escuadrón 221, los viejos
Grumman y los nuevos Orión. Con ca-
rácter inmediato se trasladaron a
EEUU, a la base naval de Moffet Field,
grupos de pilotos, TACCO's, navegan-
tes, mecánicos y operadores de los di-
ferentes sensores y sistemas de armas
con objeto de realizar cursos de forma-
ción. Los cursos tuvieron lugar entre fi-
nales de 1971 y el primer semestre del
siguiente año, de modo que a su finali-
zación serían esas tripulaciones recién
formadas las encargadas de traer a Je-
rez los tres pr imeros P-3 Orión de
nuestro Ejército del Aire.
El P-3 era un avión notablemente dife-
rente al Grumman, al que superaba en
velocidad y autonomía, y estaba equipa-
do, además, con sensores y equipos más
modernos. Bien es cierto que algunos ya
eran viejos conocidos de la tripulación,
pero eran en todo caso de versiones ac-
tualizadas, de manera que, en conjunto,
el nuevo avión superaba con creces a su
compañero de Ala. El P-3 que entraba a
formar parte del Ala 22 incorporaba la
modificación Deltic, que afectaba funda-
mentalmente a las estaciones tácticas
del avión que instalaba, entre otros equi-
pos de características más avanzadas,
un analizador de sonoboyas multicanal,
el Jezebel5 AQA-5, que le otorgaba una
mayor capacidad de detección submari-
na, con sonoboyas más evolucionadas
que las que se utilizaban en el sistema
“Julie” (AQA-3 y AQA-4), sistema que pe-
se a todo se mantenía en los aviones P-
3A “Deltic”.
Dentro del equipamiento “de serie” de
los aviones recién llegados figuraba
una consola para el TACCO que le per-
mitía ejercer con mayor comodidad su
función coordinadora, mucho mejor que
con la mesa trazadora de derrotas que
era su arma principal en el Grumman
“Albatross”; sin embargo, esa mesa se
mantenía, pero ahora como herramien-
ta de trabajo del navegante, cuyos co-
metidos quedaban desligados de los de
su compañero y vecino de consola. En
su pantalla multifunción, el TACCO po-
día visualizar el barrido del radar de ex-
ploración, situar el despliegue de sono-
boyas6, dirigir al piloto en sus manio-
bras, marcar la información procedente
de los distintos sensores, en fin, des-
arrollar su labor de una manera mucho
más eficiente que hasta entonces. 
Otra de las reminiscencias de antaño,
como ya se ha mencionado, era el re-
ceptor Julie para visualizar la informa-
ción que se obtenía con la utilización de
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5El sistema Jezabel que instalaba el P-3A Deltic
podía utilizarse en su función LOFAR (LOw Fre-
quency Analysis and Recording) –Análisis y re-
gistro de bajas frecuencias– o CODAR (COrrela-
tion Detection and Recording) –Detección, com-
paración y registro de sonidos–.
6Pequeñas emisoras de radio que registran los
sonidos submarinos y envían la señal acústica al
avión.Único ejemplar del Grumman HU-16 colocándose como monumento en la Base Aérea de Jerez.
Monumento del Grumman Albatross en su emplazamiento actual (Base Aérea de Morón).
106 art. Armada_SALAS BUENO  22/2/17  12:26  Página 116
sonoboyas pasivas, conjuntamente con
pequeñas cargas de profundidad, un
procedimiento ya descrito al hablar del
Grumman “Albatross”. Sin embargo, el
procedimiento que debía seguir el avión
para mantenerse volando sobre el des-
pliegue de sonoboyas en círculos muy
cerrados, ofrecía serios problemas de
maniobra para los pilotos con un avión
de la envergadura y velocidad del P-3
Orión, por lo que era preferible el recur-
so a las posibilidades que ofrecía el sis-
tema Jezebel que, con independencia
de los análisis acústicos (LOFAR) para
detección y seguimiento de submari-
nos, permitía también su localización
con pares de las mismas sonoboyas
pasivas (CODAR) separadas una dis-
tancia fija que proporcionaban demoras
a la fuente sonora.
Otros sensores, como el excelente ra-
dar de exploración o el equipo de medi-
das de apoyo a la Guerra Eléctrónica
(ESM) prestaban a este avión considera-
ble ventaja sobre su predecesor, sin olvi-
dar la versatilidad que para múltiples
configuraciones de armamento le pro-
porcionaba la capacidad de su comparti-
mento de armas (bomb bay) con sus
ocho puntos de carga o los 10 soportes
bajo las alas, cualidad esta que le dota-
ba de gran flexibilidad operativa, o las
ayudas a la navegación, muy en especial
el sistema inercial. El avión podía cargar
hasta un máximo de diez toneladas de
armamento diverso en el que podían in-
cluirse minas, torpedos buscadores, car-
gas de profundidad, cohetes, misiles,
además del armamento de búsqueda
(sonoboyas, humos, colorantes, etc).
Con la incorporación de los aviones
P-3A nuestra aviación antisubmarina
se equiparaba, en lo que a avances
tecnológicos se refiere, a las fragatas
de la clase Baleares, recientemente in-
corporadas a la Armada, algo que no
ocurría sin embargo con los Grumman
“Albatross”, cuya aviónica, equipos de
detección y sistemas de armas podían
considerarse ya francamente supera-
dos, aun cuando continuasen siendo
una excelente plataforma para el
adiestramiento de las tripulaciones an-
tisubmarinas.
En septiembre de 1974 se produce
un nuevo accidente mortal de un Grum-
man “Albatross”, en esta ocasión en
aguas de Cabo de Palos, en el curso de
un ejercicio antisubmarino nocturno.
Sus ocho tripulantes, entre ellos dos
TACCOs, desaparecerían sin dejar ras-
tro, a pesar de la intensa búsqueda rea-
lizada por aviones del SAR y del propio
Escuadrón 221, así como buques de
superficie que rastrearon la zona infruc-
tuosamente. Como consecuencia de
este desgraciado accidente, en el Man-
do de la Aviación Táctica se empieza a
considerar la conveniencia de acometer
a corto o medio plazo la sustitución de
los Grumman “Albatross”. 
Pero antes de adoptarse esta medi-
da, un nuevo accidente viene a poner
de luto el Escuadrón de Jerez de la
Frontera: en 1977 uno de los tres P-3A
se estrella en cabecera de pista y aun-
que parte de la tripulación consigue
salvarse, perecerán seis de sus miem-
bros. Al dolor que sienten todos los in-
tegrantes del Escuadrón por la pérdida
de tantos queridos compañeros, se su-
ma la preocupación por el futuro de la
unidad cuya operatividad ha quedado
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Tripulaciones de España y Noruega en la recogida del primer P-3B de la RNOAF en la Base Aérea de Andoya (Isla de Andenes, Noruega).
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sensiblemente mermada al reducirse
en poco tiempo el número de aviones
disponibles y ser cada vez menor la
confianza en los Grumman que, a pe-
sar de que continúan cumpliendo fiel-
mente sus misiones, experimentan ca-
da vez con más frecuencia averías e
incluso alguna que otra incidencia en
vuelo.
Con muy buen criterio, el Ejército del
Aire decide alquilar a la Marina de
EEUU cuatro nuevos P-3A que recoge-
rían tripulaciones españolas en las ba-
ses navales de Patuxent River, Selfrid-
ge y Jacksonville para su traslado a Es-
paña en el primer semestre de 1979. A
la llegada de los nuevos aviones a Je-
rez en julio siguiente le sucede la baja
de los Grumman, pues con la incorpo-
ración de los cuatro aviones alquilados,
la unidad de lucha antisubmarina vuel-
ve a estar en condiciones de cumplir
con toda normalidad sus misiones.
INGRESO DE ESPAÑA EN LA
ALIANZA ATLÁNTICA
La consecuencia quizá más impor-tante que tuvo para el Ala 22 la in-
corporación a la OTAN en 1982 fue sin
duda la normalización del acceso a las
publicaciones y procedimientos de la
Alianza. Sin embargo, en lo que atañe
al modus operandi del Escuadrón, esa
circunstancia no constituyó, en princi-
pio, un cambio trascendental, pues su
actividad venía desarrollándose habi-
tualmente integrada sin fisuras en la
doctrina operacional de la Alianza. No
obstante, nuestra condición de aliados,
aún siendo entonces con un status es-
pecial, lógicamente propició la partici-
pación de la unidad antisubmarina en
un mayor número de ejercicios combi-
nados y su destacamento a geografías
distantes de la nuestra, con el consi-
guiente beneficio para el adiestramiento
de nuestras tripulaciones y la posibili-
dad de contrastar con unidades de pa-
trulla marítima de otras naciones nues-
tra doctrina táctica.
ADQUISICIÓN DE NUEVO 
MATERIAL AÉREO: LOS P-3B
El grupo de TACCOs se reorganizaen el verano de 1984 y pasa a de-
nominarse Destacamento Naval en el
Ala 22, aunque su dependencia conti-
núa siendo la misma que tenía hasta
entonces, pues no será hasta tres
años más tarde que el almirante de la
Flota asuma el control operacional de
la unidad.
La decisión de alquilar cuatro aviones
P-3A a la Marina de los EEUU había si-
do indudablemente una excelente idea,
pues había servido para paliar provisio-
nalmente la penuria de medios del Es-
cuadrón, pero era exclusivamente una
solución temporal, puesto que era evi-
dente que persistía otro problema de
mayor enjundia, que era el de la obso-
lescencia del material. Los P-3A no
eran los aviones adecuados para afron-
tar la amenaza submarina del momen-
to, y se necesitaba adoptar cuanto an-
tes decisiones que promoviesen la re-
novación de los medios de que
disponía la unidad. Había que incorpo-
rar nuevos y más modernos aviones
que hiciesen posible su operación efi-
ciente durante un tiempo más prolonga-
do. La solución finalmente adoptada
consistió en volver los ojos de nuevo al
lejano Norte, como ya se había hecho
quince años antes para cubrir la pérdi-
da de dos Grumman. 
A mediados de 1980, el Ejército del
Aire noruego contaba con aviones P-3B
Orión a los que había introducido una
modificación en su aviónica conocida
como TAC/NAV que implicaba una me-
jora significativa de sus prestaciones. El
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Estado Mayor del Aire entabla unas rá-
pidas negociaciones con su homólogo
noruego, y entre julio de 1988 y sep-
tiembre de 1989 llegan a Jerez cinco P-
3B, cuya incorporación al Ala 22 deter-
minaría con carácter inmediato la devo-
lución a EEUU de los cuatro P-3A
alquilados. 
Como cabe suponer, la llegada de los
P-3B constituyó un importante progreso
respecto de sus predecesores, por tra-
tarse de aviones en todos los terrenos
más avanzados que los Alfa, ya que in-
tegraban todas las mejoras que el uso
de éstos había demostrado necesarias
a lo largo de sus primeros diez años de
vida operativa. Hay que recordar que la
modificación Deltic, con la que ya con-
taban nuestros tres primeros Orión, ha-
bía sido un anticipo de ulteriores y más
profundos cambios que afectarían a la
plataforma y a su equipamiento, cam-
bios que plasmaría la serie Bravo, sin
duda la más extensa del conjunto de
los P-3 Orión. 
LA CAÍDA DEL MURO DE 
BERLÍN: CAMBIO EN LA 
SITUACIÓN ESTRATÉGICA 
MUNDIAL
La caída del Muro de Berlín vino asignificar el fin de la Guerra Fría y
en consecuencia la reorientación de la
estrategia a ambos lados de lo que ha-
bía sido el telón de acero. No fue un
cambio radical, pero sí irreversible, co-
mo pronto se podría confirmar. El Pacto
de Varsovia desapareció, la propia
OTAN revisó sus conceptos estratégi-
cos y muchos de los países antes inte-
grantes del Pacto de Varsovia pidieron
adherirse a la Alianza Atlántica aspira-
ción que con el paso del tiempo, verían
satisfecha. Una ola de optimismo se ex-
pandió por todo el Mundo en la convic-
ción de que por fin la paz había dejado
de ser un objetivo para convertirse en
una realidad.
No obstante, la evolución de los acon-
tecimientos a corto plazo pronto de-
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mostró que tal optimismo era prematu-
ro, y los conflictos de baja intensidad,
que hasta entonces se habían conside-
rado consecuencia directa de un mundo
bipolar, adquirían ahora una virulencia y
asiduidad desconocidas, incluso en la
propia Europa. 
Nuevamente los nacionalismos, como
había ocurrido en los albores del siglo,
se imponían por doquier y el concepto
de etniticidad, tan ligado a ellos, adop-
taba dimensiones hasta entonces im-
pensadas, pues religión e idioma eran
tan importantes como el color de la piel
o el tamaño de la nariz para señalar
enormes diferencias o anheladas identi-
dades. Y detrás de todo ello, intereses
geoestratégicos o económicos más o
menos velados que hacían inevitable el
estallido de un conflicto en los lugares
más insospechados. El Golfo Pérsico, el
Cáucaso, los Balcanes, etc. se converti-
rían en escenarios de luchas sangrien-
tas que demandaban la atención de la
Comunidad Internacional que intervenía
en ellas como elemento pacificador, en
misiones auspiciadas por Naciones Uni-
das o coaliciones de varios países
cuando, por el motivo que fuese, el
Consejo de Seguridad de la ONU era
incapaz de alcanzar la unanimidad exi-
gida para la toma de decisiones.
El nuevo escenario estratégico afecta-
ría, como no podía ser menos al Ala 22,
cuyas misiones paulatinamente se reo-
rientarían hacia las propias y más ge-
nerales de patrulla marítima, en detri-
mento del tradicional cometido de lucha
antisubmarina, que poco a poco pasa-
ría a tener un papel secundario. No se
trataba, ni mucho menos, de abandonar
definitivamente la misión principal, pero
sí de adaptarse a las nuevas necesida-
des, entre otras razones porque las exi-
gencias del nuevo contexto internacio-
nal así lo demandaban. 
La participación cada vez más fre-
cuente de España en operaciones mul-
tinacionales de gestión de crisis o de
apoyo a la paz entraña una dedicación
de medios al límite de nuestras posibili-
dades, una situación a la que no esca-
pa el Ala 22 cuyos aviones ahora se
ven empeñados en operaciones que a
veces rebasan los cometidos clásicos
de vigilancia marítima y colaboran con
fortuna en operaciones que pueden lle-
gar a realizarse sobre tierra. Pero si es-
tos aviones tienen una cualidad incon-
testable, ésta es su flexibilidad, cualidad
que les permite actuar en diversos es-
cenarios incluso sin necesidad de intro-
ducir grandes cambios en su configura-
ción.
La primera misión multinacional del
Ala 22 tuvo lugar en 1991, como conse-
cuencia de la invasión de Kuwait por las
tropas del régimen de Saddam Hussein
que provocaría el estallido de la guerra
en el Golfo Pérsico. El Consejo de Se-
guridad de Naciones Unidas aprobó
una resolución para una intervención
armada que restituyese la situación a
su estado original. Para dar cumpli-
miento a esta resolución se organizó
una coalición internacional en la que
España intervendría, además de hacer-
lo con otros medios, con unidades del
Ala 22 para la realización de patrullas
para la vigilancia y el control de la situa-
ción de superficie en un sector del Me-
diterráneo Occidental. 
Se totalizaron durante tres meses cer-
ca de medio centenar de misiones y
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más de trescientas horas de vuelo. Al-
ternando con estas misiones, que po-
dríamos calificar de reales, la Unidad
participaba asimismo en ejercicios de
distinta entidad conjuntamente con
otras unidades, ejercicios entre los que,
por su importancia, cabe destacar los
de “gestión de crisis” que, a partir de
1985 y en años sucesivos, organizó la
Armada con la participación de países
miembros de la OTAN, los denomina-
dos TAPÓN, que se centraban en el
control del Estrecho de Gibraltar y se
extenderían hasta 1991 con gran éxito.
Poco tiempo después de haber reali-
zado el ejercicio TAPÓN 91, el Ejército
del Aire decidió trasladar el Ala 22 a la
vecina base de Morón de la Frontera.
La operación se llevó a término en tres
fases a lo largo del segundo semestre
de 1992, de modo que en la primavera
del año siguiente se había completado
la incorporación a su nuevo emplaza-
miento, un hecho que el personal desti-
nado en la base aérea de Jerez recibi-
ría con lógico malestar, lo que sin em-
bargo no fue óbice para demostrar una
vez más su sentido del deber y su ca-
pacidad de adaptación. Después de
tantos años, la estrecha vinculación de
Jerez con su querida base aérea La Pa-
rra quedaba rota, tras su definitiva des-
activación, aunque el recuerdo de la
presencia del Ejército del Aire en la ciu-
dad quedaría inevitablemente en el co-
razón de los jerezanos.
La llegada del escuadrón antisubma-
rino a su nueva localización lógicamen-
te entrañó dificultades de toda índole,
pues una operación de esta naturaleza
afecta no solo a las cuestiones operati-
vas, con su importancia que a nadie es-
capa, sino que tiene también implicacio-
nes logísticas y orgánicas asimismo im-
portantes, por no hablar de lo que para
varios centenares de familias significó,
en todos los órdenes, este traslado. No
cabe la menor duda de que fue un cam-
bio traumático que los componentes del
Ala 22 aceptaron con su entereza tan-
tas veces puesta a prueba y siempre
confirmada.
Por primera vez desde Morón, la Uni-
dad desplegaría para participar en una
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misión internacional: la operación
SHARP GUARD, cuyo propósito era im-
poner el bloqueo marítimo a la antigua
Yugoslavia como aplicación de sancio-
nes económicas y embargo de armas a
las facciones empeñadas en la guerra
balcánica. Esta operación, dirigida con-
juntamente por OTAN y UEO a través
de un comité militar ad-hoc, requirió el
traslado de los aviones a la base sicilia-
na de Sigonella. En esta base se esta-
cionaron, a lo largo de tres años, ocho
aviones de la fuerza multinacional, en-
tre ellos un P-3B español. Las enseñan-
zas de esta misión internacional serían
de gran importancia para el perfeccio-
namiento de los procedimientos de
nuestras tripulaciones en el desempeño
de un cometido que resultaba cierta-
mente alejado de la misión de lucha an-
tisubmarina todavía entonces conside-
raba como principal.
PROGRAMA DE 
MODERNIZACIÓN DE LOS 
AVIONES P-3 B
A lgunos años más tarde, en 1999,se desactiva otra Base Aérea, la de
Manises y el Ala 11 allí desplegada, pa-
sando el emblema al Ala 21 de Morón.
Como resultado de estos cambios orgá-
nicos y logísticos, el Ala 22 cambia su
denominación y pasa a ser el Grupo 22
del Ala 11, mientras que el núcleo de la
Armada dentro del Grupo se convierte
en “Equipo Naval del Ala 11”.
Después de tanto tiempo surcando
los cielos de España y volando sobre
su espacio marítimo y bien bajo, por
cierto, nuestra unidad de Patrulla Maríti-
ma había acumulado miles de horas de
experiencia, tanto en el orden operativo
como en el logístico, de modo que pilo-
tos, mantenedores y tripulantes conocí-
an a la perfección las posibilidades y
defectos de un avión al que habían de-
dicado parte de sus vidas, más de vein-
te años. Era el momento sin duda de
emprender la tan necesaria renovación
de un material que respondería positi-
vamente a cualquier intento de rejuve-
necimiento, pues sabían que el P-3
Orión era una excelente plataforma cu-
yo equipamiento para las diferentes mi-
siones que podía cumplir podía actuali-
zarse sin necesidad de introducir gran-
des cambios.
Para proceder a esa renovación, en
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diciembre de 2000 se aprobó el progra-
ma para la modernización con tecnolo-
gía española de los cinco P-3B que el
Ejército del Aire acababa de adquirir a
Noruega. La modernización preveía la
instalación de nuevos sensores, entre
ellos un procesador acústico multicanal
fabricado por la empresa SAES (Socie-
dad Anónima de Electrónica Submari-
na) participada mayoritariamente por el
entonces grupo Izar, precursor de la ac-
tual Navantia. El conjunto de sensores,
dispositivos de ayuda a la navegación,
equipos de registro de datos, comunica-
ciones y armas se integraría por medio
del sistema táctico FITS (Fully Integra-
ted Tactical System), desarrollado por
EADS-CASA, que proporciona una
enorme flexibilidad a la hora de configu-
rar distintos tipos de misión, con la
enorme ventaja de que utiliza paquetes
comerciales COTS (Commercial off-the-
self) de software y hardware, lo que sin
duda facilitará ulteriores actualizacio-
nes, en el caso de que fuese necesario
acometerlas. 
Otra importante ventaja del FITS es
que tiene dos procesadores redundan-
tes y que las consolas son intercambia-
bles, un aspecto determinante cuando
se producen sobrecargas de trabajo o
averías. Tras toda esta modernización
de sistemas y equipos tácticos, el P-3B
pasó a denominarse P-3M.
INTENSIFICACIÓN DE LAS 
OPERACIONES EN EL EXTERIOR
E n 2002 la Unidad desplegó de nue-vo en el exterior para participar en
una operación internacional, en esta
ocasión en Yibuti, la antigua colonia
francesa conocida como Territorio de
los Affars y de los Issas hasta 1977,
fecha en que alcanzó la independen-
cia. Un destacamento como éste en un
lugar tan apartado y en las condicio-
nes tan extremas del desierto era un
reto que el personal del grupo asumió
con su habitual profesionalidad, una
muestra más de su capacidad de
adaptación y extraordinaria prepara-
ción técnica. Por otro lado, los largos
períodos de destacamento en condi-
ciones poco propicias para un desarro-
llo normal de la vida diaria sirvieron
para incrementar la cohesión y cama-
radería de todo el personal destacado
para mejor afrontar la situación adver-
sa en que se encontraban.
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Se trataba de la Operación “Libertad
Duradera–Cuerno de África”. Como se
recordará, tras los atentados de sep-
tiembre de 2001 en EEUU, Washington
lanzó una operación contra el terroris-
mo internacional que se desarrolló prin-
cipalmente en Afganistán, pero también
en otros tres escenarios: Cuerno de
África, Filipinas y África Subsahariana,
y es en el primero de estos lugares
donde cabe enmarcar el Destacamento
Orión. Nuestro Ejército del Aire contri-
buyó con un avión P-3B desde marzo
de 2002 hasta febrero de 2004. En el
transcurso de esta misión se tuvo por
vez primera contacto con los piratas so-
malíes a quienes se disuadió de un in-
tento de secuestro al Leander, un mer-
cante panameño que navegaba a 130
millas de costa.
Al mismo tiempo que se desarrollaba
esta operación y también en 2002 se
puso en marcha el programa de moder-
nización de los P-3B antes citado, que
se extenderá hasta el presente año. Los
remozados P-3M son aviones muy dife-
rentes de los P-3B y pueden equiparar-
se en sus características operativas y
su eficiencia a los de cualquier país de
nuestro entorno. En este punto convie-
ne recordar el salto cualitativo que su-
puso la incorporación de los P-3A Deltic
al Ala 22 para todos los que en ella ser-
víamos, aunque, a pesar de la buena
voluntad de mantenedores y tripulantes,
difícilmente conseguíamos estar a la al-
tura de unidades de Patrulla Marítima
francesas, británicas y norteamerica-
nas, entre otras razones porque ellos
poseían aviones con tecnología propia,
disponían de simuladores tácticos y es-
taban familiarizados con el material que
manejaban, mientras que en nuestro
caso nos veíamos forzados a hacer
nuestro camino aprendiendo de nues-
tros propios errores.
Ese camino ha sido largo, no hay du-
da de ello, pero ha merecido la pena
porque gracias a ese esfuerzo nuestra
industria ha sido capaz de desarrollar
un equipamiento altamente eficiente co-
mo lo prueba el interés de otros países
en incorporarlo a sus Fuerzas Arma-
das.
El programa de modernización de los
P-3B prevé el mantenimiento operativo
de los cuatro P-3M afectados hasta
2025, para lo cual están siendo objeto
de un proceso de ampliación de la vida
de su estructura en otras 5.000 horas
de vuelo. 
Volviendo a las operaciones reciente-
mente realizadas o todavía en marcha
con la participación de la unidad de Pa-
trulla Marítima ocupa un lugar especial
la Operación “Noble Centinela” que
nuestro Gobierno ordenó realizar en
2006 para controlar la inmigración ilegal
que desde el África Subsahariana llega-
ba a las Islas Canarias. Fue necesario
desplegar personal y material del Gru-
po 22 en la base aérea de Gando para
desde allí establecer la situación de su-
perficie en una extensa área marina al
sur del Archipiélago, con la intención de
detectar la presencia de embarcaciones
con inmigrantes para poder interceptar-
los antes de que llegasen a tierra. Esta
operación contribuyó a salvar numero-
sas vidas puesto que el avistamiento
temprano de tan frágiles bastimentos
lograba evitar naufragios con sus trági-
cas consecuencias.
En 2008 se inició una nueva opera-
ción que en cierto modo daba continui-
dad a otra anterior desarrollada en los
mismos parajes, pero ahora con un ob-
jetivo diferente. Se trataba de la Opera-
ción “Atalanta” que, al igual que la Ope-
ración “Libertad Duradera-Índico” tiene
como escenario las aguas de Somalia y
como punto de despliegue de la Unidad
la base de Yibuti. Esta operación multi-
nacional auspiciada por la Unión Euro-
pea, cuya duración se extendió hasta
2014, tiene como objetivo evitar las ac-
ciones de piratería que somalíes civiles
armados llevan a efecto desde las cos-
tas de su país a los buques en tránsito
por el Océano Índico. El tamaño de la
zona de operaciones, las enormes dis-
tancias de tránsito desde la base hacia
ellas, las condiciones climáticas, etc.,
hacen que esta misión tenga una dure-
za extraordinaria, a pesar de lo cual,
nuestra participación ha recibido los
plácemes de nuestros compañeros de
tarea, señal evidente del buen hacer de
nuestras tripulaciones y equipos de
apoyo logístico.
En la Operación “Atalanta” los avio-
nes del Grupo 22 comparten sus misio-
nes con los CN-235 de Vigilancia Maríti-
ma (VIGMA) que entraron en servicio
en 2008, procedentes de la transforma-
ción por EADS-CASA de seis aviones
CN-235 de transporte logístico del Ala
35 . Estos aviones, que en el Ejército
del Aire se designan oficialmente D-3,
están encuadrados en los tres escua-
drones con misión principal SAR, con-
tribuyendo a reforzar las misiones de
Patrulla Marítima.
EL FUTURO
E l futuro de la cooperación aeronavalentre el Ejército del Aire y la Arma-
da es difícil de predecir. Resulta eviden-
te que, con carácter ocasional, unida-
des de uno y otro Ejército continuarán
colaborando en función de las necesi-
dades de ambos. Pero el caso de la do-
tación naval del Grupo 22 es diferente.
No podemos olvidar que este núcleo de
oficiales y suboficiales de la Armada se
creó para contribuir a la puesta en mar-
cha del 601 Escuadrón de Cooperación
Aeronaval cuya misión principal era la
lucha antisubmarina.
Hasta el presente, esa contribución
se ha llevado a efecto con plena satis-
facción de unos y otros, hasta el punto
de que constituye un ejemplo sin prece-
dentes en nuestra Historia Militar por la
entrega de sus protagonistas y por los
excelentes resultados obtenidos. No
obstante, las circunstancias han cam-
biado y la situación estratégica y políti-
ca que determinó su creación hace más
de cincuenta años es ahora diferente.
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Además, al hablar de futuro en este
ámbito deberíamos considerar dos as-
pectos diferentes puesto que, de una
parte está la unidad aérea del Ejército
del Aire que la lleva a término, mientras
de otra nos encontramos a ese núcleo
de marinos “en tierra extraña”. Veamos
pues estos dos aspectos:
El Grupo 22, por empezar por la uni-
dad que materializa la cooperación, se-
guirá siendo necesario pues la Patrulla
Marítima, lejos de haber perdido impor-
tancia, la sigue teniendo y cada vez con
mayor intensidad. Ahora bien, no cabe
duda de que dentro del abanico de sus
posibles misiones, la guerra antisubma-
rina no tiene hoy en día la trascenden-
cia de hace treinta años. Ello no signifi-
ca, sin embargo, que debamos asumir
que los submarinos no son hoy una
amenaza, pero es evidente que por el
momento esa amenaza se sitúa en un
segundo plano. 
Los aviones de Patrulla Marítima se
ocupan hoy fundamentalmente de la Vi-
gilancia Marítima, entendida ésta como
una especie de panacea con un amplio
abanico de cometidos que va más allá
de la tradicional lucha sobre el mar con-
tra un enemigo sumergido o en superfi-
cie. Al menos, ese enemigo dista mu-
cho de ser el tradicional sobre el que se
puede actuar dentro de las normas de
la guerra, sino que por el contrario se
encuentra amparado por normas inter-
pretables de Derecho Internacional o
por difusas “reglas de enfrentamiento”
acordadas en foros muy alejados de los
posibles escenarios de acción. 
Pero es que además, la gran versatili-
dad de los actuales aviones de Patrulla
Marítima les hace capaces de realizar
misiones que hasta ahora eran impensa-
bles en aeronaves de características su-
puestamente tan especializadas. Avio-
nes comparables a nuestros P-3M, e in-
cluso en determinadas circunstancias
ellos mismos, han efectuado cometidos
de mando y control, lanzamiento y guía
de misiles contra blancos terrestres, apo-
yo a la guerra electrónica, operaciones
especiales, etc., todas ellas con un alto
grado de eficiencia. Ahora bien, muchas
de estas posibles misiones se podrían
llevar a cabo con mejores resultados si
el avión tuviese una configuración más
acorde con las necesidades de la opera-
ción a realizar. Esto nos lleva a una con-
cepción modular de los sistemas instala-
dos a bordo de la aeronave.
Asumamos, pues, que el Grupo 22 de-
be realizar misiones diferentes de las
que ahora realiza. En esas condiciones,
¿sigue siendo necesaria la existencia de
un núcleo de marinos en el grupo?. La
respuesta no es simple, porque, en prin-
cipio, esa existencia viene determinada
por la razón de ser de la propia Unidad
que exigía la presencia de un oficial de
la Armada a bordo de los aviones del
Escuadrón para coordinar, tanto la ac-
tuación de sus tripulaciones, como la de
otros participantes en las operaciones
en que se viesen involucrados. 
En estas circunstancias, si  esos
aviones van a realizar otras misiones
diferentes, tal vez sería conveniente
revisar las responsabilidades del TAC-
CO para adaptarlo a las nuevas misio-
nes del Grupo. En todo caso, lo que
parece fuera de toda duda es que, co-
mo la experiencia parece haber de-
mostrado hoy en día, y pensando en el
futuro inmediato, la condición que has-
ta hace bien poco parecía ineludible
de que el Coordinador Táctico en los
aviones de Patrulla Marítima fuese un
oficial de la Armada, ahora es cuando
menos discutible.
Así las cosas, y siempre pensando en
un futuro de perfiles poco definidos, qui-
zá sería oportuno preguntarse si no
convendría considerar la posibilidad de
plasmar la cooperación aeronaval en
una unidad conjunta, en la que pilotos,
coordinadores tácticos, navegantes,
operadores de los distintos sensores,
mantenedores, etc. fuesen indistinta-
mente marinos o aviadores. Podría
aprovecharse la experiencia hasta aho-
ra obtenida con esta unidad de coope-
ración, sin duda un ejemplo para todos
los que pensamos que la cooperación
inter ejércitos tiene como meta final la
eficacia de la acción conjunta.  
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C on motivo de mi ascenso a capi-tán en enero de 1978, fui desti-nado al Ala 22, la unidad de Pa-
trulla Marítima y Lucha Antisubmarina
ubicada en la Base Aérea de Jerez, de
nombre familiar “La Parra”.
Los motivos para elegir este destino
fueron estrictamente profesionales, ya
que desde mi estancia en la Academia
General del Aire (AGA), la presencia de
los aviones Grumman “Albatross” de
Lucha Antisubmarina que periódica-
mente desplegaban en San Javier para
efectuar maniobras en aguas de Carta-
gena, habían atraído mi atención.
La estampa de este hidroavión con su
prominente morro, su peculiar cola y su
singular fuselaje, mitad avión mitad bar-
co, lo hacían simpático a la par que
atractivo. 
Jamás se me presentó la ocasión de
visitarlo por dentro, debido quizás a la
incompat ib i l idad 
e n t r e
n u e s -
tro tiempo
libre y el ho-
rario de las misio-
nes de los Grumman,
pero sí tuve ocasión de pre-
senciar el tránsito de tripulacio-
nes y observar que entre los gorros de
pico del Ejército del Aire se intercalaban
las inconfundibles gorras de plato de la
Armada, lo que imprimía un cierto aire
de misterio a sus misiones, al no enten-
der qué pintaba un marino en un avión
del EA.
La adquisición en 1973 del avión de
patrulla marítima (MPA) Lockheed P-3
“Orión” para esta Unidad, a la sazón el
avión de tecnología más avanzada in-
corporado a nuestras Fuerzas Aéreas,
supuso una “golosina” para la mayoría
de los pilotos de nuestra época, y esta
era mi meta en el momento de solicitar
destino.
Tras las presentaciones de rigor a las
distintas jefaturas de la Base Aérea de
Jerez, se designó un acompañante pa-
ra guiar a los recién incorporados al
Grupo de Fuerzas Aéreas (FFAA), don-
de tuvimos nuestro primer contacto con
los coordinadores tácticos (TACCO’s),
los referidos hombres de la Armada con
la gorra de plato. 
Un capitán de Corbeta y varios te-
nientes de Navío ocupaban una sala
que, a primera vista, parecía el “santua-
rio” de la Armada dentro de la Base Aé-
rea de Jerez, donde fuimos recibidos
con una cordialidad no exenta de cier-
tas muestras de territorialidad, en el
sentido de dejarnos bien claro desde el
primer momento que “ellos” no eran
unos invitados allí, sino que estaban to-
talmente integrados en el organigrama
de la Unidad, pues administrativamente
estaban destinados en la Base Aerona-
val de Rota y destacados por un perio-
do medio de tres años en la Base Aé-
rea de Jerez para el
desempeño de sus
funciones como
un miembro más de la tripulación. Un
grupo de suboficiales armeros y perso-
nal administrativo completaban el des-
tacamento de la Armada.
La pregunta de rigor a nuestro “cice-
rone” nada más abandonar la sala de
TACCOs fue: “¿Qué tal con los mari-
nos?” y aún recuerdo su respuesta:
“Uno a uno son excelentes, pero
cuando se juntan rezuman corporativis-
mo por todos sus poros”.
Nuestra obsesión era volar y empezar
los cursos cuanto antes, y por eso el
resto de las preguntas se orientaron en
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ese sentido, sin dar mayor importancia
al tema de los marinos, ya que por otra
parte al ir tan solo uno o como máximo
dos por tripulación no representarían
“mayor problema”.
La instrucción comprendía dos áreas
esenciales, el curso propio del avión,
que culminaba con la “suelta”, a partir
de la cual se iniciaba el curso de táctica
y lucha antisubmarina, impartido por
personal de la Armada, que era común
para pilotos y TACCO’s y esencial para
la capacitación como tripulantes de es-
ta especialidad.
Completado el curso del Grumman,
que dicho sea de paso fue una delicia
volar a pesar de los manifiestos “acha-
ques” propios de su edad, comenzamos
el curso de táctica antisubmarina.
Hasta ese momento, nuestra convi-
vencia con los marinos había sido míni-
ma, dado que la instrucción del avión y
sus sistemas era suministrada por pilo-




La parte teórica del curso de tácti-
ca antisubmarina se efectuaba en el Ala
22, y al ser impartida por marinos facili-
tó un trato más frecuente, lo que contri-
buyó a familiarizarnos con su tradicional
forma de actuar.
Así, por ejemplo, nos sorprendía que
al inicio de la jornada diaria los oficiales
de la Armada se saludaran militarmente
entre los de su misma graduación,
atendiendo a su antigüedad al darse los
buenos días. Curiosamente esa norma
no la aplicaban con nosotros, quizás si-
guiendo nuestras costumbres donde el
reconocimiento de la antigüedad la tení-
amos asumida pero no era llevada a
esos extremos.
También resultó novedoso para nos-
otros la primera vez que observamos el
uso del tratamiento del “don”, empleado
con los suboficiales, omitiendo el co-
rrespondiente a su empleo.
Ocurrió durante una de las primeras
clases, cuando un subteniente de la Ar-
mada irrumpió en el aula, y tras discul-
parse por la interrupción fuimos testi-
gos del siguiente diálogo:
—¡Buenos días don Javier!,
aquí le traigo la documentación
que me solicitó, ¿dónde se la
dejo?”
—¡Buenos días don Pe-
dro!, muchas gracias, déje-
la encima de la mesa” Y
tras depositar el material
sobre la mesa se des-
pidió con el correspondiente: ¿Ordena
alguna cosa más, don Javier?
—Nada más don Pedro, muchas gra-
cias.
Al preguntar si ese tratamiento era
una norma en la Armada, nos explica-
ron que era una deferencia de respeto y
aprecio que, lógicamente, tan solo em-
pleaban con sus colaboradores más di-
rectos. Curiosamente, aunque al fami-
liarizarnos con ese subteniente nos diri-
gíamos a él como “don Pedro”, jamás
respondía con el “don”, sino con nues-
tra graduación por delante. Ahora que lo
pienso, y conociendo al bueno de don
Pedro, nuestra suspicacia era infundada
ya que su tratamiento no se debía a
una falta de correspondencia en nues-
tra consideración sino simplemente al
desconocimiento de nuestro nombre, ya
que en el rectángulo solo figuraba el
apellido.
Nosotros solíamos dirigirnos a nues-
tros compañeros del Ejército del Aire
(EA) por su apellido e incluso por su
“mote”, costumbre muy arraiga-
da en nuestro ejército y, a dife-
rencia de ellos, la pauta que
marcaba nuestra confianza era
el tuteo, lo que producía un
cierto rechazo entre los mari-




miento se podría perjudicar la
disciplina, valor esencial en un Ejército
y en cualquier organización jerarquiza-
da, lo que es comprensible si se tiene
en cuenta que a bordo de los buques
de la Armada se ha de convivir en un
entorno limitado y durante muchos días
de aislamiento en la mar.
De alguna manera, ellos nos conside-
raban un Ejército menos disciplinado,
pues defendíamos un trato más cerca-
no hacia nuestros subordinados, en
contraste con la mayor rigidez practica-
da en la Armada y en el Ejército de Tie-
rra, quizás porque desde nuestra fun-
ción como pilotos teníamos menos con-
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tacto con el personal de tropa y al con-
trario que en los buques de guerra, lo
que primaba era la cohesión y confian-
za entre los miembros de la tripulación,
incluso a nivel de asuntos personales,
puesto que su estado anímico era un
factor primordial a considerar para su
rendimiento y trabajo en equipo. Era co-
mo las relaciones paterno filiales en las
viejas familias castellanas, donde los
padres empleaban el tuteo con sus hi-
jos y éstos mantenían el respeto a sus
progenitores llamándoles de usted.
Con el comienzo de las clases empe-
zamos a valorar el peso específico de
los TACCO’s y la impagable aportación
de la Armada al desarrollo de la Patrulla
Marítima en España, término acuñado
para englobar todas las operaciones
asignadas a las aeronaves que ejercen
su acción sobre el mar, tanto en opera-
ciones de guerra antisubmarina como
en misiones de superficie.
A través de sus enseñanzas nos fui-
mos familiarizando con las característi-
cas de cada una de las unidades nava-
les, terminología, limitaciones y en ge-
neral nos fueron ambientando en lo que
en lo sucesivo sería nuestro escenario
de operaciones.
El curso de Táctica Antisubmarina nos
pareció doblemente interesante, primero
porque nos introducía en materias des-
conocidas para nosotros hasta ese mo-
mento y, segundo y más sorprendente,
por el hecho de que los textos utilizados
eran los correspondientes a la doctrina
OTAN, a pesar de que nuestro ingreso
en la Alianza Atlántica no se produciría
hasta 1982, cuatro años después de
nuestra llegada al Ala 22. Lógicamente,
este hecho supuso tener que familiari-
zarnos con la fraseología táctica en in-
glés como en su día tuvimos que hacer
con el inglés aeronáutico.
Los conocimientos adquir idos se
plasmaban en el entrenamiento que
nos proporcionaban los ejercicios CA-
SEX1 que periódicamente se efectua-
ban, previo ensayo en los simuladores
del Centro de Instrucción y Adestra-
miento de la Flota (CIAF) del Arsenal
de Cartagena. Cada simulador estaba
ocupado por las distintas unidades que
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Aérea de Morón.
Una de las primeras tripulaciones del Grumman en el Ala 22.
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posteriormente participarían en el ejer-
cicio real: barcos de superficie, aviones
y helicópteros; la trayectoria del subma-
rino era manejada por el director del
ejercicio y sus evoluciones eran se-
cuencialmente grabadas en una gran
pantalla en una sala de proyecciones,
donde las unidades estaban represen-
tadas por distintos colores. El rojo co-
rrespondía siempre al submarino. Al tér-
mino del ejercicio todos los asistentes
nos reuníamos frente a la pantalla y un
equipo director hacía el análisis de los
resultados, evaluando la actuación de
cada unidad participante. Esta simula-
ción era conocida como el “Juego de la
Guerra” y al indudable interés pedagó-
gico que tenía había que añadirle el hu-
mano, al facilitar el contacto e intercam-
bio de impresiones entre las distintas
dotaciones de buques y aeronaves, lo
que enriquecía extraordinariamente el
conocimiento del conjunto.
Una vez integrados plenamente en la
unidad como tripulantes del Grumman,
cada uno fuimos asignados a una tripu-
lación fija, por lo que nuestra conviven-
cia con los marinos y el resto de los
componentes cobraba una nueva di-
mensión, ya que eran muchas las horas
que compartíamos tanto en misiones
como en los destacamentos con motivo
de las maniobras.
Desgraciadamente, como relato a
continuación, no tuvimos ocasión de
disfrutar de los viejos “Albatross” pues
al día siguiente de participar en el Des-
file de las Fuerzas Armadas celebrado
en mayo de 1978 en Madrid, fueron da-
dos de baja. 
Habíamos despegado cinco aviones de
la Base Aérea de Jerez hacia Madrid y,
nada más iniciar el vuelo, uno de ellos tu-
vo que volver a Jerez por avería en un
motor. Los restantes cuatro aviones con-
tinuamos nuestro vuelo y cuando estába-
mos llegando al circuito de espera asig-
nado para el desfile, otro avión comunica
problemas y se dirige a tomar tierra en la
Base Aérea de Getafe. Para colmo de
males, un tercer avión, justo antes de ini-
ciar la pasada sobre el paseo de la Cas-
tellana comunica que tiene una pérdida
de aceite en un motor, a lo que el jefe de
la formación le ordena que completada la
pasada por la tribuna se dirija al campo
alternativo.
En estas circunstancias la “pasada” la
hicimos tres aviones, uno de los cuales
iba dejando una estela blanca motivada
por la pérdida de aceite, lo que provocó
la alerta entre las autoridades de la tri-
buna y la consecuente decisión del jefe
del Estado Mayor del Aire de dar de ba-
ja a los Grumman. Cuando de vuelta to-
mamos tierra en Jerez, los dos aviones
“supervivientes” ya presentíamos el
desenlace.
Como contrapartida, la baja de los
Grumman supuso para nosotros el in-
mediato acceso al P-3 “Orión”, meta de
nuestras ilusiones, que se verían plena-
mente satisfechas, tanto profesional-
mente como pilotos de Patrulla Maríti-
ma, como con la experiencia que adqui-
rimos en los vuelos transoceánicos
hacia los EEUU para efectuar las revi-
siones mayores (overhaul) en los que
vivimos imborrables peripecias. 
En nuestro tiempo libre en el escua-
drón solíamos leer las publicaciones
que les llegaban a los marinos, la Re-
vista General de Marina y otras de las
Armadas de distintos países, publica-
ciones similares a nuestra Revista de
Aeronáutica y Astronáutica.
De dichas lecturas surgían interesan-
tes temas profesionales de conversa-
ción y como no podía ser menos, la
eterna discusión de que si la Patrulla
Marítima debía estar en manos de la
Armada o del EA, tema recurrente a lo
largo de la historia de la Unidad.
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1CASEX: ejercicios coordinados antisubmarinos,
llevados a cabo mediante la colaboración de bu-
ques y helicópteros de la Armada con aviones
antisubmarinos del EA y la participación de un
submarino, “el enemigo” a batir.
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Me imagino la lucha que debió librar-
se en las altas esferas de la Armada y
del Ejército del Aire previa al anuncio
de la cesión por parte de la US NAVY
de los primeros Grumman “Albatross”,
como parte de los acuerdos de ayuda
militar contraídos entre EEUU y España
tras la visita de Eisenhower en 1953. 
Para la Armada suponía la oportuni-
dad de recuperar el sueño truncado de
tener su propia aviación naval, y para el
EA ampliar el horizonte de sus cometi-
dos, dándole a sus pilotos nuevas alas
para saciar su ambición de volar sin im-
portarles la misión que debieran aco-
meter, y por otra parte asumir la res-
ponsabilidad que en su día se le otorgó
con la fusión de las dos aviaciones exis-
tentes hasta su creación en 19392.
El término de esta disquisición se sal-
dó con el nombramiento el 13 de no-
viembre de 1962 del teniente coronel
Juan José Santos Suárez Mitjans, del
EA, jefe de la Unidad Antisubmarina.
Cuando días más tarde partieron las
primeras tripulaciones para la Base Ae-
ronaval de North Island en San Diego,
para efectuar el curso de TACCO-Nave-
gante, en la expedición de la Armada
compuesta por siete marinos se intro-
dujo un “Caballo de Troya”, ya que cinco
de ellos eran pilotos de helicópteros y a
nadie se le escapaba que esta circuns-
tancia albergaba la última esperanza de
la Armada, antes de “quemar sus na-
ves”, de que sus helicopteristas tuvie-
ran la oportunidad de pilotar los Grum-
man.
La oportunidad no surgió, pero cuan-
do llegaron los tres primeros aviones
como un regalo de Navidad en diciem-
bre de 1963, aviadores y marinos apar-
caron sus diferencias para lanzarse con
entusiasmo a cumplir con las tareas
que se le asignaron al entonces deno-
minado 601 Escuadrón de Cooperación
Aeronaval.
La convivencia entre las tripulaciones
mixtas se fue haciendo cada vez más
sólida a medida que el TACCO se iba
realzando como figura clave en los co-
metidos de la tripulación, lo que satisfa-
cía plenamente las aspiraciones de los
marinos en su nueva función y si toda-
vía había alguna fisura en nuestras re-
laciones, la tragedia de los dos prime-
ros accidentes de la Unidad, ocurridos
el 14 de mayo y 1 de julio de 1969, con
la pérdida de todos sus tripulantes, con-
tribuyó de manera determinante a sellar
las divergencias. 
Hasta nuestra llegada en 1978, los
cursos de TACCOs se venían desarro-
llando en la Base Aeronaval de Nimes,
Francia, donde recibían su formación
como navegantes aéreos, completando
la de táctica antisubmarina en Jerez. A
partir de ese año, su formación comple-
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ta se realizaría en la Base Aérea de Je-
rez, siendo impartida la primera parte
por los pilotos que habían completado
el curso de navegante básico-avanzado
de la USAF en California.
Este matiz de efectuar todo el curso
en la Base Aérea de Jerez contribuyó a
estrechar los lazos entre aviadores y
marinos, alejando la probabilidad de
nuevos “Caballos de Troya”. 
A estos efectos, en 1964, tan solo un
año después de la puesta en marcha
del primer Escuadrón Aeronaval, “al-
guien” tuvo la peregrina idea de formar,
de manera un tanto encubierta, una es-
cuela de pilotos de la Armada, y como
primer paso se designó a una serie de
oficiales para realizar un curso de piloto
civil en el Aeródromo de Cuatro Vien-
tos. Paralelamente se iniciaron las ges-
tiones pertinentes para la adquisición
de cuatro avionetas Pipper “Coman-
che”, que de manera discreta serían
desplegadas en la Base Aeronaval de
Rota. Del sigilo que rodeó a esta serie
de maniobras da fe el hecho de la falta
de información en todo momento a los
instructores del Aeroclub de la condi-
ción de militares de estos alumnos, he-
cho que desafortunadamente se puso
al descubierto con motivo del accidente
sufrido por uno de ellos y que le costó
la vida. 
Como es natural, de todas estas cir-
cunstancias tuvo conocimiento el Ejér-
cito del Aire que, lejos de aceptar esta
política de hechos consumados, no
permitió que esas avionetas volasen,
siendo  el personal del EA destinado
en los Servicios Aéreos de Rota el en-
cargado de vigilar esta prohibición,
permitiendo exclusivamente el rodaje
de las mismas por exigencias de su
mantenimiento.
Tras el fracaso de este nuevo intento,
la cesión en 1967 por cinco años del
portaaeronaves “Dédalo”, en principio
solicitado para potenciar la lucha anti-
submarina mediante la dotación de heli-
cópteros Sikorsky “Sea King”, fue muy
bien aprovechado por la Armada para
poner en su plan de creación de un gru-
po aeronaval, dotado con aviones “Ha-
rrier” de características VTOL (Vertical
Take Off and Landing), y así conseguir
su sueño de disponer de aviones de
combate. Desde luego es de alabar la
tenacidad de la Armada en conseguir
sus objetivos, aunque no tanto las for-
mas de hacerlo. 
Así, una vez comprobada la capaci-
dad para las operaciones del “Harrier”,
la Armada accede a la compra del “Dé-
dalo” y en 1973 se posan en su cubierta
los primeros aviones de este tipo con la
escarapela española.
Consecuentemente, al disponer de pi-
lotos de “ala fija”, cuatro años más tar-
de, en 1977, las Piper “Comanche”,
“aparcadas” en los hangares desde su
adquisición, emprenden el vuelo, pilota-
das por marinos, componiendo la 4ª Es-
cuadrilla de la Flotilla de Aeronaves. 
Es muy significativo que el primer em-
blema de esta escuadrilla lo compusie-
ran cuatro gaviotas flanqueando dos a
dos una cadena sobre fondo azul, a se-
mejanza de los emblemas de la Avia-
ción Táctica, representando la famosa
maniobra de ataque “la cadena”, utiliza-
da por la escuadrilla de García Morato,
y en clara referencia al emblema del Ala
22, en el que figuraba la misma cadena
sobre fondo azul y superpuesta un ala
atravesando a un submarino. Más ade-
lante, con la llegada del nuevo material
aéreo, dos Cessna “Citation II”, el em-
blema de la 4ª Escuadrilla se modificó
apareciendo ahora una “Citation” rom-
piendo dicha cadena y conservando la
leyenda: “Omnia Vincula Disrumpam”
(Rómpanse todas las ataduras)3, lo que
no dejaba margen de duda sobre la in-
tencionalidad de potenciar su Arma Aé-
rea rompiendo cualquier atadura con el
pasado reciente.
Volviendo al Ala 22, la baja de los
Grumman trajo consigo una remodela-
ción del 221 Escuadrón, ya que a partir
de ese momento las operaciones que-
daban a cargo del P-3A “Orión”, del que
solo disponíamos de dos unidades, tras
el trágico accidente del tercer avión el 8
de julio de 1977, en el que fallecieron
cinco suboficiales y un soldado del Ejér-
cito del Aire. Lógicamente se produjo
una drástica disminución en la plantilla
de pilotos que afectó, como más mo-
dernos, a los pertenecientes a la Escala
de Complemento.
Inmediatamente se iniciaron las nego-
ciaciones con la US Navy para incorpo-
rar cuatro unidades de este mismo mo-
delo, en régimen de alquiler, y en el pri-
mer semestre de 1979 nos
desplazamos a distintas bases de
EEUU para recoger estos aviones.
La urgencia en la recogida de los
aviones así como el entusiasmo puesto
para la renovación de la unidad, unido a
las experiencias vividas durante estos
viajes, contribuyeron a recuperar el
buen tono de cooperación entre mari-
nos y aviadores.
Con la incorporación de los cuatro P-
3A, el Ala 22 cobró su máximo esplen-
dor, tanto operativamente como en
nuestras relaciones de convivencia, al
sentirnos orgullosos de pertenecer a
una de las unidades “punteras” del Ejér-
cito del Aire. 
Nuestra cualificación operativa había
crecido exponencialmente en paralelo
con las nuevas capacidades que ofrecía
el P-3A “Orión” en comparación con su
antecesor, el Grumman, y los intercam-
bios con tripulaciones francesas, italia-
nas, alemanas y británicas, a la par que
un aliciente constituían un reconoci-
miento a nuestra labor.
En 1981, a propuesta de un informe
emitido por el jefe de TACCOs en el que
se reseñaba, entre otras, la posibilidad
de familiarización de los oficiales de Pa-
trulla Marítima con la operación de las
distintas unidades navales, se inició el
primer ciclo de táctica y lucha antisubma-
rina en el CIAF (Centro de Instrucción a
Flote) situado en el Arsenal de “La Carra-
ca”, en Cartagena, junto a la Escuela y
Base de Submarinos de la Armada, al
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3En la página 133 se encuentran gráficos de los
emblemas del Ala 22 y de la 4ª Escuadrilla.
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que asistimos tanto pilotos experimenta-
dos en posesión del título de comandan-
te de lucha antisubmarina, como seis te-
nientes pilotos de nueva incorporación y
los aspirantes a TACCOs.
La experiencia de este primer curso
fue inolvidable, pues gracias a él tuvi-
mos ocasión de conocer las instalacio-
nes del arsenal de Cartagena, los simu-
ladores de submarinos de la clase
“Agosta” y lo más atractivo de todo, la
oportunidad de navegar a bordo de uni-
dades navales, tanto de superficie co-
mo submarinas.
A estos efectos nos embarcamos en
el buque “Jorge Juan”, uno de los cinco
destructores entregados por la Navy a
la Armada Española conocidos como
“Los cinco Latinos”, en alusión a un gru-
po musical argentino, cuyo auge en Es-
paña coincidió con la incorporación de
estos magníficos y esbeltos barcos me-
diada la década de los 50.
En un espléndido día de mar presen-
ciamos la intensa actividad que se des-
arrollaba en el COC (Centro de Opera-
ciones de Combate), la maniobrabilidad
del barco y su capacidad de contribu-
ción a la lucha antisubmarina. 
Pocos días después nos embarcamos
en el “S-31”, el “Almirante García de los
Reyes”, una versión modernizada de
submarino de la clase “Fleet Snorkel”,
conocida como GUPPY, apodado
“Treinta y único”, por ser distinto a los
otros cuatro submarinos que componí-
an la flotilla.
Si inolvidable fue nuestra visita al
“Jorge Juan”, no lo fue menos nuestra
jornada a bordo del “S-31”. La experien-
cia de la inmersión no estuvo suficiente-
mente recreada por Julio Verne en su
novela “20.000 leguas de viaje submari-
no” por la simple cuestión de que no tu-
vo ocasión de vivirla y, sin ánimo de
dramatizar, la impresión que experi-
mentamos a medida que íbamos des-
apareciendo de la superficie del mar fue
indescriptible. Tan solo decir que el
efecto de las olas dejó de tener influen-
cia en nuestra navegación, y el silencio
más absoluto se adueñó de la nave
cuando era impulsada por los motores
eléctricos alimentados por las potentes
baterías. 
Fue así como entendimos las quejas
frecuentes de los submarinistas en
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cuanto al empleo de las bombetas que
lanzábamos desde el avión como prác-
tica de ataque, simulando torpedos o
cargas de profundidad, debido al im-
pacto sonoro que producían, al compor-
tarse el submarino como una caja de
resonancia, con los consiguientes efec-
tos nocivos y muy desagradables en los
tímpanos de los operadores acústicos.
Esto nos daba una idea de las sensa-
ciones que debían soportar las dotacio-
nes de los submarinos, donde el efecto
acústico era el menor de sus males
frente al riesgo de ser alcanzados.
La observación por el periscopio fue
una de las curiosidades más solicita-
das, pero la visita al conjunto de las di-
versas estancias del submarino nos
permitió percatarnos de las estrecheces
con las que se vive a bordo de este tipo
de buque, donde el aprovechamiento
del espacio era vital, lo que les obligaba
a aprovechar el más mínimo resquicio,
llegando a compartir el almacén de tor-
pedos con el aprovisionamiento de ví-
veres. Las limitaciones en cuanto al uso
del agua potable, tanto para consumo
como para el aseo personal eran deta-
lles que hasta entonces habían pasado
desapercibidos para nosotros, lo mismo
que la “cama caliente”, en la que los tri-
pulantes se turnaban para efectuar sus
descansos. Todo ello nos hizo apreciar
el valor y la dureza de la vida a bordo
de un submarino.
Inmediatamente nos sentimos identifi-
cados con ellos, no sé si por encontrar-
nos navegando en un tubo similar al fu-
selaje cilíndrico de nuestro avión, como
por el hecho de tener que compartir al
igual que ellos unas literas o simple-
mente por la coincidencia de navegar
en tres ejes, con analogías de términos
tales como compensación o “trimado”,
picar o ascender.
La mariscada que nos ofrecieron a
bordo en el paréntesis del almuerzo, en
la cámara de oficiales (de generosas di-
mensiones en comparación con otros
compartimentos del buque y de los sub-
marinos franceses clase “Daphne”), cu-
ya materia prima había sido pescada
previamente por dos de sus oficiales
expertos en pesca submarina como no
podía ser menos, junto al simpático di-
ploma expedido por el comandante del
buque por delegación de Neptuno, rey y
señor absoluto de las profundidades
marinas, en el que se nos reconocía co-
mo “transeúntes temporales de su rei-
no”, que se nos entregó al término del
ágape cuando aún estábamos en in-
mersión, vino a poner el colofón de esta
maravillosa convivencia.
Una vez en superficie y entrando ya en
el puerto de Cartagena, fuimos testigos
de las maniobras de honores por babor y
estribor de otras embarcaciones a nues-
tro paso, algo novedoso para nosotros,
que quedó grabado en nuestra incipiente
guía sobre “usos y costumbres de la Ar-
mada”, donde al hecho de saludar a la
bandera, tanto en el momento de pisar
como al abandonar la cubierta del buque,
el uso de tratamientos como “mi segun-
do” al dirigirse al segundo oficial del bar-
co, la precedencia o protocolo que se ex-
hibe en la disposición en la mesa y otras
muestras más desconocidas hasta en-
tonces por nosotros, que contemplan las
Reales Ordenanzas de la Armada, nos
fueron de mucha utilidad. 
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La participación como observador de ti-
ro en prácticas sobre blancos arrastrados
por un remolcador y los tres días de na-
vegación a bordo del portaaeronaves
“Dédalo”, con motivo de unas maniobras
aeronavales en las que durante el tránsi-
to de la flota se sucedían los ataques de
aviones basados en Canarias y la penín-
sula, completaron mis días de mar. 
Recuerdo que cuando descendí del
“Dédalo” me sentí como un auténtico
“lobo de mar”, al experimentar cómo
se bamboleaba el suelo bajo mis pies.
Después de esta convivencia en un
buque de la Armada con helicopteris-
tas y pilotos de “Harrier”, donde pude
apreciar la dificultad que entrañaban
sus maniobras de aterrizaje y despe-
gue y lo que significaba gobernar un
buque con una dotación de más de un
millar de hombres en permanente acti-
vidad, los marinos se ganaron todo mi
respeto.
Confieso que tras estas experiencias
me consideré como un “piloto naval” al
sentirme tan identificado a la vez con el
Ejército del Aire y con la Armada. Sin
embargo, este sentimiento fue tan solo
un espejismo o quizás los efectos de
una especie de “síndrome de Estocol-
mo”, pues un acontecimiento vino a de-
mostrarme hacia dónde se inclinaban
verdaderamente mis sentimientos.
Ocurrió que a mediados de 1981 reci-
bimos a una comisión compuesta por
varios jefes y oficiales de la Fuerza Aé-
rea argentina, acompañados por sus
respectivas familias, para conocer el
funcionamiento de un escuadrón de Pa-
trulla Marítima, ante la posibilidad de
que Argentina adquiriese aviones P-3
“Orión” para sustituir a sus obsoletos P-
2 “Neptune” operados por su Armada,
lo que se les presentaba como una
oportunidad para que la Fuerza Aérea
asumiese el cometido de estas misio-
nes siguiendo nuestro modelo.
Desde el principio nuestra actitud co-
mo anfitriones fue la de ofrecerles una
cálida acogida, como corresponde entre
miembros de Fuerzas Aéreas, y máxi-
me siendo de un país hermano, pero la
actitud de nuestros TACCOs, fieles
custodios de las publicaciones clasifica-
das de la Alianza, fue de absoluta re-
serva, evitando en todo momento que,
como nación no perteneciente a esta
organización pudieran tener acceso a
publicaciones “NATO classified”.
La visita se prolongó durante seis me-
ses; lo recuerdo bien puesto que ese
año celebramos dos veces el Año Nue-
vo en la cena de Noche Vieja que ofre-
ció el coronel jefe de la Base en el pa-
134
Línea de aviones en el ejercicio internacional
Tapón en la Base Aérea de Jerez.
Diploma de travesía en el submarino S-31.
126 art. Aire_SALAS BUENO  16/2/17  13:50  Página 134
bellón de oficiales a todos los argenti-
nos y a cuantos jefes y oficiales del Ala
22 quisieron sumarse al evento, si-
guiendo cumplidamente el desfase de
cuatro horas entre los dos países.
A lo largo de la estancia de los argen-
tinos establecimos unas excelentes re-
laciones tanto profesionales como de
índole familiar, lo que nos llevó a trabar
una sincera amistad.
En cuanto a sus expectativas de co-
nocer la auténtica capacidad operativa
del avión, se llevaron una impresión
más bien pobre, ya que tan solo les es-
taba permitido participar en las misio-
nes en las que no se utilizaba informa-
ción clasificada, como eran los vuelos
de navegación y de instrucción.
De cualquier manera, sus propósitos
no fructificaron finalmente, pues la Ar-
mada argentina seguiría siendo la res-
ponsable de la Patrulla Marítima, reno-
vando su flota con P-3 “Orión”.
La despedida de los argentinos fue
muy emotiva, y durante cierto tiempo
muchos mantuvimos correspondencia
con ellos, hasta que con motivo de la
Guerra de Las Malvinas, iniciada con la
ocupación de las islas por tropas argen-
tinas el 2 de abril de 1982, dejamos de
recibir noticias suyas, por razones ob-
vias. 
Nosotros seguíamos el desarrollo de
la guerra a través de la prensa y la tele-
visión y por la mañana comentábamos
con nuestros TACCO’s los incidentes,
con la vehemencia que se da entre afi-
cionados de clubs de fútbol rivales,
apoyando los marinos las acciones de
la Royal Navy y nosotros las de la Fuer-
za Aérea argentina.
No podíamos comprender cómo
nuestros marinos, habiendo convivido
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con nuestros huéspedes argentinos y
sabiendo que estaban directamente
comprometidos en la batalla (llegamos
a distinguir en las imágenes de televi-
sión al mayor Baldomero de Colom ha-
ciendo unas declaraciones como jefe
del escuadrón de Mirage III) se inclina-
ran por los “nuevos piratas de la Pérfida
Albión” en lugar de por nuestros herma-
nos argentinos, pero para mí la res-
puesta era obvia: ante todo eran mari-
nos y apoyaban a “su equipo”, aunque
seguramente nosotros hubiéramos sido
igual de corporativistas llegado el caso. 
Afortunadamente la guerra de Las
Malvinas solo duró dos meses y medio,
y aunque las discusiones continuaron
durante algún tiempo, los ánimos se
calmaron, lo que nos permitió dialogar
en lugar de discutir y así sacar múltiples
“lecciones aprendidas” del conflicto.
En ese mismo año de 1982 se produ-
ce una gran noticia: la entrada de Espa-
ña en la OTAN aunque en un principio
fuera de la estructura militar, según los
acuerdos de coordinación negociados
por el embajador Miranda. Para el Ala
22 esta integración no supuso ningún
esfuerzo extra, puesto que llevábamos
años operando con la doctrina y las pu-
blicaciones tácticas de la Alianza, pero
nos faltaba la prueba de fuego y el ejer-
cicio “Tapón” vino a brindárnosla.
Las “llaves” de acceso de la Flota So-
viética desde el Mar Negro al Mediterrá-
neo están en poder de Turquía a través
de los Estrechos del Bósforo y los Dar-
danelos y de España al Atlántico a tra-
vés del Estrecho de Gibraltar. Turquía
se integró en la OTAN en 1952, tres
años más tarde de la creación de la
OTAN y de ahí el gran interés por incor-
porar la otra “llave” a la Alianza.
El ejercicio anual “Tapón” de control
del tráfico marítimo a través del Estre-
cho de Gibraltar requería un esfuerzo
descomunal, ya que se trataba de man-
tener una vigilancia exhaustiva H-24 du-
rante todo el periodo del ejercicio.
La aportación de medios operativos:
barcos de superficie con su dotación de
helicópteros, submarinos y aviones de
Patrulla Marítima (MPA) procedían de
países pertenecientes a la OTAN tales
como EEUU, Francia, Alemania, Holan-
da, Canadá, Noruega, Italia y Reino
Unido. España, además de contribuir
con barcos, submarinos y aviones MPA,
ofrecía apoyo logístico a la Fuerza a
través de la Base Aeronaval de Rota y
la Base Aérea de Jerez.
Observar la plataforma de la Base Aé-
rea de Jerez poblada con todas las ver-
siones de los P-3: A, B, C y C “Aurora”,
con las escarapelas españolas, norue-
gas, holandesas y canadienses, respecti-
vamente, más los “Atlantic” alemanes,
franceses e italianos y los “Nimrod” britá-
nicos, era todo un espectáculo, pues en-
tre el ruido de los APU (Auxiliar Power
Unit), el de los vehículos de apoyo y la
comunicación en las diferentes lenguas,
nos sugería cómo debió ser la construc-
ción de la Torre de Babel, si bien con la
ventaja del uso del idioma común, el in-
glés, que con mayor o menor fluidez po-
sibilitaba el mutuo entendimiento.
Para una Unidad tan pequeña como
el Ala 22, el esfuerzo que requería esta
Operación era inconmensurable, puesto
que además de realizar nuestras misio-
nes de vuelo, las tripulaciones españo-
las eran las encargadas de coordinar
todas las operaciones a través del COA
(Centro de Operaciones Aéreas), me-
diante los correspondientes “briefing” y
“debriefing” de misión y el tráfico de
mensajes por los diversos sistemas, in-
cluyendo el esfuerzo realizado por el
personal del Grupo de Apoyo en tierra
al permanecer activo H-24.
Durante todo el ejercicio permanecía-
mos en coordinación con el ASWOC
(Antisubmarine Warfare Operation Cen-
ter) norteamericano de la Base Aerona-
val de Rota, dotado con los más moder-
nos medios de comunicaciones y una
estructura permanente soportada por
una plantilla fija, hasta el punto de que
dada su abrumadora capacidad no nos
podíamos ni siquiera considerar como
una “sucursal” suya.
Este hecho, lejos de desalentarnos,
supuso un acicate para estar a la altura
de las circunstancias, y como reconoci-
miento a nuestro esfuerzo fuimos invita-
dos por los estadounidenses a visitar el
ASWOC al término de las maniobras.
Sin lugar a dudas, el ejercicio “Tapón”
fue el mayor reto al que se enfrentó la
Unidad y he de constatar que mantuvi-
mos siempre el pabellón muy alto por
nuestra profesionalidad, y así fue reco-
nocido por todos los miembros que in-
tervinieron por parte de la Alianza.
Si importante fue la experiencia que
nos reportó este ejercicio en el orden
operativo, puesto que supuso una au-
téntica evaluación de nuestra capaci-
dad, no lo fue menos para nuestra ca-
pacidad logística y como experiencia
personal, de ahí que no haya elegido
esta operación al azar, para descubrir
muchas facetas de la convivencia y re-
laciones interpersonales, que en defini-
tiva es la base de este artículo, y que
hasta entonces había podido intuir pero
me faltaba la confirmación de mis esti-
maciones. 
Con ello quiero referirme a que des-
conocíamos el funcionamiento interno
de las tripulaciones de Patrulla Marítima
de las distintas nacionalidades, y aun-
que inicialmente se podría pensar que
cada una funcionaría por su lado, de
manera aislada, nada más lejos de la
realidad, pues desde el primer momen-
to los gestos de camaradería marcaron
la pauta de nuestras relaciones, apo-
yándonos mutuamente en todos los as-
pectos y mostrando un espíritu de cola-
boración que hizo muy fácil la conviven-
cia e integración sin que esto signifique
que, como ocurre en toda familia, no
hubiera algún roce esporádico.
Podría decirse que hasta la llegada
de las tripulaciones para el ejercicio
“Tapón”, las únicas referencias para
nuestros TACCOs respecto a la Patru-
lla Marítima eran la US NAVY y la Aero-
navale francesa, en cuyos centros se
habían formado, pero cuando vieron
desembarcar a las tripulaciones de la
RAF de los “Nimrod” y a las de los ca-
nadienses de sus P-3C “Aurora”, sus
esquemas se vieron afectados al tener
ante sí a militares de Patrulla Marítima
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pertenecientes a las fuerzas aéreas de
sus respectivas naciones, como era el
caso del EA.
Por otra parte, las tripulaciones fran-
cesas, alemanas y holandesas pertene-
cían a sus respectivas Fuerzas Nava-
les, mientras que en el caso de Italia,
sus pilotos provenían indistintamente
de la Aeronáutica y de la Marina.
La sana convivencia de esos días
contribuyó a disipar muchas de las dis-
crepancias que he comentado y yo diría
que actuó como una auténtica vacuna,
a la que contribuyeron diferentes he-
chos.
El primero a reseñar fue el reconoci-
miento por parte del EA de la importan-
cia del Ala 22 como unidad operativa
perteneciente al Mando Aéreo de Com-
bate (MACOM), dotada del armamento
específico para cada misión, a la que
todo el mundo se refería entonces co-
mo “la gran desconocida del Ejército del
Aire”, quizás por ser única en su género
o porque un alto porcentaje de su activi-
dad se desarrollaba lógicamente en be-
neficio de la Armada. Fueron los pro-
pios pilotos del Ala 22 los que a través
de sus monografías en sus correspon-
dientes cursos de Comandante y de Es-
tado Mayor divulgaron las excelencias
de esta Unidad, al igual que lo hicieron
los TACCOs con la publicación de artí-
culos en los foros navales y aeronáuti-
cos. 
De hecho, nos enorgullecíamos de
ser la única Unidad de nuestras Fuer-
zas Armadas que operaba con tripula-
ciones mixtas, dotándola del tan valora-
do “carácter conjunto”, y cuando se pro-
dujo nuestra integración en la OTAN,
fuimos una referencia en el Ejército del
Aire, puesto que como he dicho antes,
ya llevábamos varios años operando
con su doctrina y el encaje de la Unidad
en los esquemas de la Alianza fue rela-
tivamente sencillo. Sin lugar a dudas, el
mérito de esta integración se debió en
gran parte a nuestra cooperación con la
Armada.
El segundo hecho a tener en cuenta
fue la predisposición de los nuevos
TACCO s a integrarse en la Unidad sin
los antiguos “tabús”. Esta savia nueva,
sin renunciar a las tradiciones tan arrai-
gadas en la Armada, supo adaptarse al
“modus operandi” de la unidad y con-
centrar todos su esfuerzos en obtener
el máximo rendimiento en su trabajo
para conseguir los objetivos de la mi-
sión. Este cambio de actitud fue recono-
cido por todos nosotros, hasta el punto
de conseguir una simbiosis perfecta.
Habría que significar que, con excep-
ción de la ya comentada primera horna-
da de marinos, no tengo constancia de
que ninguno de los siguientes estuviera
en posesión del título de piloto de heli-
cópteros, por lo que sus legítimas aspi-
raciones eran las de especializarse co-
mo TACCO s y se sentían entusiasma-
dos con su labor, luciendo con orgullo
sus alas con el círculo azul.
En las maniobras e intercambios en
ejercicios y misiones en ambientes in-
ternacionales se contemplaba la figura
del “Mission Comander”, en las misio-
nes de Patrulla Marítima y Lucha Anti-
submarina de los MPA del ámbito an-
glosajón, puesto de máxima responsa-
bilidad a bordo del avión, que ejercía
el TACCO cuando tenía más rango o
antigüedad que el comandante de la
aeronave, algo que chocaba frontal-
mente con lo establecido en el título
IV de las Reales Ordenanzas del EA
referente a los cometidos y responsa-
bil idades de aquél, lo que zanjaba
cualquier discusión en cuanto a com-
petencias.
Yo me atrevería a decir que el éxito
alcanzado por el Ala 22 marcó un hito
en las relaciones entre TACCO s y pilo-
tos y, por extensión, entre la Armada y
el EA, olvidándonos de las intrigas del
pasado, y a par tir de ese momento
nuestras diferencias se enmarcaban en
temas cotidianos que podríamos consi-
derar triviales, como lo demuestran las
siguientes anécdotas, con las que pre-
tendo finalizar este trabajo dándole un
tono amable y desenfadado, fruto del
buen sabor de boca que guardo de mi
paso por tan singular Unidad. 
Nuestros TACCO s nos solían recrimi-
nar con cierta frecuencia el desconoci-
miento por parte de nuestra tropa de
las divisas de la Armada. A este res-
pecto, recuerdo que en cierta ocasión,
después de terminar el “briefing” de una
misión, nos avisaron de que el avión no
estaba todavía listo por mantenimiento,
y decidimos acudir al pabellón de oficia-
les para tomar un café.
A nuestra salida, vestíamos nuestros
monos de vuelo, donde las divisas se
mostraban en un rectángulo adhesivo,
conocido como “galleta” y al cruzarse
uno de nuestros soldados con el TAC-
CO, un teniente de Navío, le saludó con
la expresión: “ A sus órdenes mi sar-
gento”. El TACCO paró al soldado, y en-
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señándole la “coca” de su divisa sobre
dos barras, le dijo: “¡Cómo que mi sar-
gento!, ¿no se ha fijado en esto?”(mos-
trándole la galleta), a lo que el soldado,
sorprendido, le respondió: “perdón mi
sargento 1º”, y continuó su camino.
No pudimos evitar las risas aunque
tomamos nota de lo ocurrido para re-
cabar de los instructores que se esme-
raran en instruir sobre las divisas de la
Armada a nuestra Tropa, entonces sol-
dados de remplazo que cumplían “la
mili”.
Sin embargo, esta medida no tuvo
mucha repercusión, a juzgar por lo si-
guiente: Cierta mañana, un coche ofi-
cial con matrícula FN se paró frente a
la barrera de control de seguridad de
la Base. El cabo de guardia se acerca
al vehículo, y al solicitar su identifica-
ción, el ocupante del asiento posterior
enseñándole su tarjeta militar, le dice:
“Buenos días, soy el capitán de Fraga-
ta Mengánez y vengo a presentarme al
coronel”.
El cabo, le saluda militarmente y le
dice: “A sus órdenes mi capitán”. “No,
no”, le responde el capitán de Fragata,
“en la Armada, capitán de Fragata es
equivalente a teniente coronel”.
“Perdón mi teniente coronel, a sus
órdenes”, rectificó el cabo. 
A lo que el capitán de Fragata, anti-
guo TACCO y sabedor de las caren-
cias en este sentido de nuestra tropa,
le dice:
“En la Armada, cuando alguien se di-
rige a un capitán de Fragata lo hace
con el tratamiento de “mi comandante”.
El cabo, le mira fijamente y le dice:
“Un momento mi comandante”, y diri-
giéndose a la garita llama al suboficial
de Guardia y le informa: “mi brigada,
haga el favor de venir a la entrada que
aquí hay un marino que no sabe ni lo
que es. Me dice que es capitán, pero
me pide que le trate de comandante,
cuando en realidad es teniente coro-
nel”.
Esta anécdota les daba la razón a los
TACCOs, pero en defensa del cabo,
confieso que en mis tiempos de cadete,
cuando tenía que acudir al Hospital de
la Armada de Cartagena, al ver las “ga-
lletas” con la graduación de los médicos
en su bata blanca, me limitaba a decir:
“a sus órdenes”, dando por supuesto
que como mínimo eran oficiales, pero lo
único que era capaz de distinguir eran
barras. ¡Benditas estrellas!
Como no podía ser menos también
se daban situaciones jocosas durante
los vuelos, sobre todo en los de instruc-
ción de los TACCO s nuevos, a los que
no les había dado tiempo a asumir el
argot aeronáutico.
Iniciada la misión, el TACCO era el
encargado de coordinar la labor de los
distintos componentes de la tripulación,
así como la navegación en el área de
operaciones y era el interlocutor de to-
da la sección táctica con el comandante
de la tripulación y por ende, de la mi-
sión. En los vuelos de instrucción, el
TACCO titular actuaba como supervisor,
dejando actuar al “aspirante por lo que
era normal que se desarrollara el si-
guiente diálogo:
—Piloto de TACCO , gobierna 15 gra-
dos a estribor.
—TACCO de pi loto, que yo sepa
aquí el único que gobierna es el presi-
dente Fel ipe González, a ver si  te
aclaras.
—Piloto de TACCO, ¿ves algo por la
proa?.
—TACCO de piloto, aquí lo que tene-
mos es morro y cola, como los caballos.
—Piloto de TACCO, cae 90º a babor.
—TACCO de piloto, aquí no se cae
nadie, mientras podamos impedirlo.
Y así, entre broma y broma se iban
integrando y llegando a un perfecto en-
tendimiento. En definitiva, como decía
mi gran amigo el comandante Gorosti-
za, el Ala 22 era la Unidad donde los
marinos aprendían a “virar a la izquier-
da” y los pilotos a “caer a babor”. 
De igual manera, el personal del EA
se enriquecía asimilando la jerga de la
mar, con terminología como “los secto-
res proeles y popeles, las amuras de
babor y estribor, las sentinas, la botava-
ra, el foque, etc”.  
Después de 11 años de permanencia
en el Ala 22, interrumpidos tan solo con
motivo de mi ascenso a comandante y
mi posterior destino al Mando Aéreo
Táctico (MATAC), donde permanecí tan
solo tres meses hasta que fui destinado
de nuevo a “mi Unidad”, puedo decir
que tenía tantos amigos en la Armada
como en el EA, y aún hoy en día esa
amistad se mantiene, como lo demues-
tra el hecho de las citas culinarias pe-
riódicas que tenemos entre “patrulle-
ros”, donde rememoramos nuestras vi-
vencias, recordamos a nuestros caídos
y nos reímos con nuestras anécdotas y
viejas historias.
Entre las metopas que adornan mi
despacho, ocupa un lugar preferente la
que me regalaron los TACCO s en mi
despedida del Ala 22, así como el mar-
co que encierra la Cruz al Mérito Naval
junto a la Cruz del Mérito Aeronáutico,
de las que me siento profundamente or-
gulloso.
El 31 de julio de 1989, procedentes
de Jacksonville, Florida, donde fuimos a
recoger un avión al que se le había
efectuado un “Overhaul”, tomamos tie-
rra en la Base Aérea de Jerez tras diez
horas de vuelo, y al poner los pies en el
suelo me comunicaron que habían
aceptado mi petición de baja en el Ejér-
cito del Aire.
La había solicitado tres años atrás
por motivos personales y cuando me lo
comunicaron mis lágrimas no eran de
alegría, como cabría esperar después
de haber mantenido una dura lucha con
la administración, sino de pena porque
era consciente de que no volvería a pi-
lotar un avión del Ejército del Aire ni a
vestir con regularidad el uniforme del
que tan orgulloso me he sentido y me
sentiré siempre. Así, mi vida emprendía
un nuevo rumbo, lejos de mis entraña-
bles compañeros marinos y aviadores,
de mi tripulación a la que consideraba
como otra familia por lo cohesionados
que estábamos y el entorno donde me
había desenvuelto los últimos 11 años.
Con este bagaje partí con destino a una
línea aérea.
Curiosidades de la vida, cuando me
vestí por primera vez con mi nuevo
uniforme, al verme con los tres galo-
nes de 14mm en mi bocamanga, más
que sentirme piloto me sentí capitán
de Fragata y cuando recibí el cuarto
galón de comandante, capitán de Na-
vío, pues siempre me he sentido orgu-
lloso de mi condición de militar, con in-
dependencia de los colores, estrellas y
galones a los que hubiera podido aspi-
rar de haber permanecido en el Ejérci-
to del Aire. Me parece algo simbólico
el haber vestido los colores de dos
ejércitos a los que he dedicado gran
parte de mi vida.
En uno de mis últimos vuelos, al dar
el mensaje de bienvenida a los pasaje-
ros, comencé con el típico: “Buenos dí-
as señores pasajeros; bienvenidos a
bordo. Les habla el comandante….etc”
y al término del mensaje en español lo
repetí como es costumbre en inglés:
“Good morning ladies and gentelmen;
welcome on board, this is the Captain
speaking….”
Al colgar el micrófono llaman a la 
puerta de cabina y le abrimos a una 
azafata que efectuaba su primer vuelo, 
la cual se dirigió a mí con las siguientes 
palabras:
“Disculpe comandante, ¿me podría 
explicar por qué cuando se dirige a los 
pasajeros en español lo hace como co-
mandante y cuando se dirige en inglés 
lo hace como capitán?”. 
Y yo, riéndome al recordar la anéc-
dota que relaté anteriormente, le con-
testé: “Si estuviera aquí un cabo que 
yo conocí en la “mili” te respondería: 
“Es que éstos pilotos no saben ni lo 
que son”.  •
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L a Disposición derogatoria únicadel Real Decreto 1107/1999 de25 de junio1 determinaba que
quedaban anuladas las disposiciones
relativas a la reorganización de la Es-
cuela Superior del Ejército, a la crea-
ción de la Escuela de Guerra Naval y el
Decreto de 24 de noviembre de 1939
de creación de la Escuela Superior del
Aire. Dejaba así de existir la Escuela
Superior del Aire (ESA) y una parte im-
portante de sus cometidos fueron asu-
midos por la recién creada Escuela Su-
perior de las Fuerzas Armadas2 (ES-
FAS). 
Habían pasado casi sesenta años
desde la publicación del Decreto de
creación de la ESA, que asignaba al
nuevo centro de enseñanza la misión
de “perfeccionar al personal para man-
dos de unidades, así como para des-
empeñar el Servicio de Estado Mayor
en éstas”. Esta misión fue la razón prin-
cipal de la existencia durante seis déca-
das de dicho centro, por cuyas aulas
pasaron miles de oficiales y
suboficiales3 del Ejército del Aire. La
ESA nació poco más de un mes des-
pués de que la Ley 8 de octubre de
1939 crease el Ejército del Aire. La
pronta creación de la Escuela es una
clara indicación de la preocupación
existente entre los entonces mandos
del EA de dotarse de un centro de en-
señanza militar del más alto nivel. En el
preámbulo del Decreto de 24 de no-
viembre de 1939 se señalaba como
motivo para la creación de la Escuela el
extraordinario desarrollo del Arma Aé-
rea y la universalidad de su acción con-
tra objetivos aéreos, terrestres y maríti-
mo-navales. También se indicaba en el
Sesenta años al servicio del Ejército del Aire
La Escuela Superior del Aire 
1939-1999
FEDERICO YANIZ VELASCO
General del Ejército del Aire (R)
Miembro del CASHYCEA
CARLOS PÉREZ SALGUERO
Teniente coronel del Ejército del Aire
Jefe de la Secretaría General del CEGA
Componentes de la 4ª Promoción del curso de Estado Mayor que permaneió en la ESA 
del 10 de octubre de 1945 al 15 de junio de 1947.
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preámbulo que durante la II Guerra
Mundial, contienda que había comenza-
do solo dos meses atrás, se haría un
uso masivo del Poder Aéreo. 
Han pasado más de setenta y cinco
años desde la creación de la ESA y en
la mitad del segundo decenio del siglo
XXI se puede decir que el Poder Aero-
espacial es, más que nunca, el pilar
fundamental de cualquier estrategia mi-
litar con posibilidad de éxito. Esa reali-
dad, resalta la importancia de la acción
conjunta que la ESFAS debe fomentar
entre los asistentes a los cursos de Es-
tado Mayor y a la fase común del curso
de Comandante.
Este artículo es un sentido homenaje
a la ESA por la transcendente misión
que, durante 60 años, desempeñó co-
mo el centro de enseñanza militar de
más alto nivel del Ejército del Aire.
PRIMEROS PASOS 
Pocos meses después de su creación,la ESA inició su actividad docente
con cursos que daban sentido a la misión
del nuevo centro de enseñanza. En efec-
to, en abril de 1940 se convocó el primer
curso de coroneles para ascenso a gene-
ral4 y en junio de ese mismo año se con-
vocó5 el primer curso de Capacitación
para capitanes de la Escala del Aire, con
objeto de “poder alcanzar la declaración
de aptitud para el ascenso”. Ese primer
curso se inició en Cuatro Vientos el día 1
de junio de 1940. 
Los cursos de Capacitación para capi-
tanes se realizaron siempre bajo respon-
sabilidad de la Escuela Superior del Aire,
aunque en los primeros años se desarro-
llaron en todo o en parte en diversas ins-
talaciones del Ejército del Aire. En efecto,
del cuarto al vigésimo curso se desarro-
llaron en la antigua Escuela de Observa-
dores (Base Aérea de Málaga)6 y en Ma-
drid, y del curso vigésimo primero al tri-
gésimo segundo tuvieron lugar en la
citada Base Aérea malagueña. A partir
de 1958 los cursos de Capacitación se
desarrollaron en los locales de la ESA en
el edificio del Ministerio del Aire, poste-
riormente Cuartel General del Aire, en
Madrid. 
Por su parte, con fecha 2 de enero de
1941, se publicó en el Boletín Oficial del
Ministerio del Aire núm. 4 de 1941 la con-
vocatoria del primer curso de Estado Ma-
yor, en la que se señalaban las condicio-
nes profesionales y administrativas que
debían reunir los posibles asistentes al
curso y un esquema de su contenido. Pa-
ra dar cumplimiento a lo que en el artículo
4º del Decreto de 24 de noviembre de
1939 se preceptuaba sobre la revalidación
del Diploma de Estado Mayor, se publica-
ron unas normas detalladas sobre el tema
en el Boletín Oficial del Ministerio del Aire
núm. 77, de 28 de junio de 1941. Esas
normas se actualizaron varias veces du-
rante los años de actividad de la ESA. 
Los denominados posteriormente cur-
sos para Mandos Superiores, cursos de
Estado Mayor y cursos de Aptitud para el
ascenso de los capitanes, constituyeron
durante la existencia de dicha Escuela
Superior el núcleo básico de su actividad.
Hasta el fin del año académico 1999-
2000 se realizaron en la Escuela 54 cur-
sos para Mandos Superiores, 56 cursos
de Estado Mayor y 137 cursos de aptitud
para el ascenso a capitán. 
60 AÑOS DE ACTIVIDAD 
La preparación y desarrollo de loscursos mencionados ocupó una
parte muy importante de la actividad de
la ESA. Dada la transcendencia que te-
nían para sus concurrentes, exigían el
máximo cuidado en la preparación del
currículo de los mismos y en la selec-
ción de los profesores. Además, esos
cursos se celebraban todos los años y
a ellos asistieron alumnos que ocupa-
ron la mayoría de las aulas de la Escue-
la. La evaluación de esos alumnos se
hacía de forma continua y era una preo-
cupación prioritaria de la Dirección del
centro. 
Sin embargo, la actividad docente de
la ESA no se limitó a los mencionados
cursos. Durante sus sesenta años de
actividad la Escuela desarrolló un ele-
vado número de cursos especiales de
carácter informativo o de ampliación de
conocimientos, así como de seminarios.
Este Centro Superior apoyó también la
celebración en sus locales de diversos
cursos y eventos desarrollados por or-
ganismos del Ejército de Aire y del Mi-
nisterio de Defensa. Entre estos últi-
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mos, merecen destacarse los cursos de
Seguridad de Vuelo, de Técnica Conta-
ble y Contractual y de Intervención de
la Defensa. También se han celebrado
numerosas reuniones de grupos de tra-
bajo y de comités de la OTAN. A partir
de 1954 el curso de Cooperación Aero-
terrestre, en sus diferentes versiones,
reunió en la Escuela a oficiales de los
Ejércitos de Tierra y del Aire, que estu-
diaban y practicaban la problemática de
esa tan importante cooperación conjun-
ta. Capítulo aparte se dedicará a la evo-
lución de la Cátedra Kindelán, que se
fundó en 1988 con motivo del 75º ani-
versario de la creación de la Aviación
Militar española. 
La ESA tuvo durante sus sesenta
años de actividad diversas ubicaciones
en Madrid. Su primera sede estuvo si-
tuada en unos locales cedidos por la Di-
rección General de Instrucción del en-
tonces recién creado Ministerio del Aire,
en la calle Prim núm. 4. En 1940 la Es-
cuela se trasladó a la calle Zurbano
núm. 66, y en 1945 al número 64 de la
misma calle. Desde 1953 hasta 19997
estuvo instalada en unos locales situa-
dos en el semisótano del edificio del
que fue Ministerio del Aire y que es ac-
tualmente el Cuartel General del Aire,
calle Romero Robledo, núm. 8. Dichos
locales se encuentran ocupados actual-
mente por el Centro de Guerra Aérea8
del Ejército del Aire (CEGA), sucesor
de la ESA en algunas de sus funciones.
Además de los mencionados locales,
de 1939 a 1944 los cursos de Capacita-
ción para el ascenso a capitán tuvieron
por escenario la Base de Cuatro Vien-
tos. De 1944 a 1958 esos cursos se
desarrollaron, parcial o totalmente, en
la Escuela de Observadores (Base Aé-
rea de Málaga). 
Durante su vida activa la Escuela es-
tuvo regida por tres normativas princi-
pales. La primera, ya mencionada, fue
la de la creación del centro, que apare-
ció en forma de decreto el 24 de no-
viembre de 1939 en el Boletín Oficial
del Estado núm. 332. El decreto no fija-
ba la organización de la ESA, pero co-
mo se ha recogido anteriormente deter-
minaba la misión del Centro y los cur-
sos a desarrollar. La Escuela funcionó
hasta la creación de la Escuela de Coo-
peración Aeroterrestre en 1955, de
acuerdo con lo determinado en el men-
cionado Decreto de 24 de noviembre de
1939. 
En los primeros años de funciona-
miento en las convocatorias de los cur-
sos se concretaba el currículo a des-
arrollar en ellos; así, por ejemplo, en la
convocatoria del 1er curso de capitanes
se señalaban los temas a desarrollar
por los alumnos, mientras que en la del
1er curso de Estado Mayor se indica-
ban las materias que se impartirían du-
rante el periodo docente. En normas
posteriores de diverso rango se fueron
determinando asuntos tales como la re-
validación del título de Estado Mayor,
los destinos de los diplomados, el fun-
cionamiento de la ESA, etc.
En diversas ocasiones se redactaron
proyectos de normas, reorganizaciones
y también un reglamento para la Es-
cuela que, en la mayoría de los casos,
no llegaron a ser sancionados o tuvie-
ron una vida efímera. El 23 de marzo
de 1955 se adoptaron unas Normas
Provisionales, aprobadas por el jefe de
Estado Mayor del Aire (JEMA), para el
funcionamiento de la Escuela Superior
del Aire, de la Escuela de Estado Ma-
yor y de la Escuela de Cooperación Ae-
roterrestre. En esas Normas se esta-
blecía que las misiones de la ESA serí-
an las dispuestas en la Disposición de
su creación y para el desarrollo de los
cursos de Cooperación Aeroterrestre.
Desde la perspectiva de la Enseñanza
la organización contemplaba: una Di-
rección, una Escuela de Estado Mayor
y otra de Cooperación Aeroterrestre.
Se daban también unas normas gene-
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rales para el funcionamiento de dichas
escuelas. Esta Normativa reconocía la
existencia de la Escuela de Coopera-
ción Aeroterrestre9 en el marco de la
ESA, pero no entraba en detalles de la
organización.
En el Decreto 69/1964 de Presidencia
del Gobierno se señalaba que cada
Ejército dispondría de un centro de en-
señanza único para la formación de sus
mandos y sus estados mayores. El De-
creto fue desarrollado para el Ejército
del Aire en la Orden Ministerial núm.
2489/64, de 5 de diciembre de 1964,
Boletín Oficial del Aire número 147, que
estableció la organización de la Escuela
Superior del Aire con la siguiente es-
tructura: Dirección, Subdirección, Jefa-
tura de Estudios, Secretaria General y
Técnica, Jefatura Administrativa y de
Servicios, Escuela de Formación de
Mandos, y Escuela de Estado Mayor. La
nueva organización amparaba oficial-
mente la existencia de las Escuelas de
Formación de Mandos y de Estado Ma-
yor dentro de la ESA, que llevaban fun-
cionando de facto desde el comienzo
de su actividad.
Por Orden Minister ial número
1090/71, de 21 de abril de 1971, Bole-
tín Oficial del Aire número 50, se apro-
bó el Reglamento Provisional de la Es-
cuela Superior del Aire, que confirmaba
la organización creada por la Orden Mi-
nisterial 2489/64 y resaltaba la impor-
tancia de las funciones de la Subdirec-
ción y de la Secretaria General Técnica.
Parece que con ello se pretendía que
se destinase un tercer coronel de planti-
lla, que no se consiguió, pero en el Re-
glamento se determinaba que el subdi-
rector sería el más antiguo de los coro-
neles destinados en la ESA. Esto
provocaba que, en algunos casos, el
coronel jefe de una de las dos escuelas
(Formación de Mandos y de Estado
Mayor) prestase atención preferente a
su función como subdirector, en detri-
mento de la Jefatura de su escuela co-
rrespondiente. Para evitar esa situación,
en ocasiones, no se designaba a ningu-
no de los dos coroneles jefes de las es-
cuelas para cubrir el puesto de subdi-
rector. 
Tras la creación del Ministerio de De-
fensa en 197710, el Real Decreto
1108/1978 de 3 de mayo estableció la
estructura del Cuartel General del Ejér-
cito del Aire. En el artículo séptimo de
esa disposición se señalaba con carác-
ter general la composición y funciones
de la Escuela Superior del Aire, como
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órgano de dicho Cuartel General bajo la
dependencia directa del Jefe del Estado
Mayor del Aire. Dos meses después, la
Orden Ministerial núm. 2204/78 de 19
de julio, Boletín Oficial del Ejército del
Aire núm. 87, especificaba la estructura
orgánica y se indicaban las funciones
del citado Centro Superior. La Instruc-
ción General de 10 de octubre de 1978
(IG-10-2) desarrollaba la Estructura,
Funciones y Relaciones de la Escuela
Superior del Aire, que se exponen con
detalle en un apartado dedicado en es-
te artículo.
La Ley 17/1989, de 19 de julio, Regu-
ladora del Régimen del Personal Militar
Profesional (derogada actualmente),
publicada en el BOE número 172, de 20
de julio de 1989, en su artículo 38 de-
terminaba que “Escuelas Generales del
Ejército de Tierra, de la Armada y del
Ejército del Aire impartirían los cursos
de capacitación para el desempeño de
los cometidos de categorías o empleos
superiores y los de Estado Mayor de
sus respectivos Ejércitos”. Por ello el
Centro pasó a actuar como la Escuela
General que mencionaba la Ley
17/1989 y siguió con su actividad aña-
diendo nuevos cursos. 
La ESA tuvo a lo largo de sus 60
años de trayectoria 26 directores, y co-
mo profesores titulares a distinguidos
aviadores que, además de su labor di-
dáctica, elaboraron manuales y apuntes
sobre diversos aspectos del Arte Militar
Aéreo. La ESA también contó con un
número limitado de profesores titulares
del Ejército de Tierra y de la Armada,
encargados de impartir temas relacio-
nados con el Arte Militar Terrestre y Na-
val. Además de los profesores titulares,
cada curso se nombraba un número li-
mitado de profesores adjuntos y adjun-
tos honorarios11. Los profesores adjun-
tos eran militares con empleo superior a
comandante, que apoyaban puntual-
mente la labor de la misma sin estar
destinados en ella. Para completar el
panel de docentes, la Escuela contaba
como profesores adjuntos honorarios
con personalidades de reconocido pres-
tigio intelectual que, con sus clases ma-
gistrales, enriquecían los programas de
estudio y ampliaban el alcance y pano-
rama de la actividad docente.
Los alumnos son la razón de ser y el
elemento esencial de todo centro de
enseñanza, y a lo largo de los años pa-
saron por la Escuela sucesivas genera-
ciones de aviadores en momentos muy
importantes para sus carreras profesio-
nales. En efecto, por sus aulas pasaron
capitanes llenos de empuje e ilusión pa-
ra continuar su carrera militar, tras ca-
pacitarse para el empleo de comandan-
te y sucesivos. También llenaron sus lo-
cales coroneles y tenientes coroneles
antiguos actualizando sus conocimien-
tos en los cursos para mandos superio-
res. Inquilinos de larga duración eran
los aspirantes a obtener el diploma de
Estado Mayor, que permanecían en la
Escuela durante muchos meses prepa-
rándose para desempeñar la función de
asesoramiento al Mando. 
Desde 1950 todos los mandos del
Ejército del Aire han asistido a cursos
en la Escuela Superior de Aire, así co-
mo todos los jefes de Estado Mayor de
la Defensa (procedentes del Ejército
del Aire) y otros aviadores que ocupa-
ron altos cargos. Además, como ya se
ha mencionado, por la ESA pasaron
los asistentes a multitud de semina-
rios, cursos de especialización, reunio-
nes y actividades de muy diverso tipo.
También es oportuno recordar la pre-
sencia en los cursos de Estado Mayor
de alumnos pertenecientes a aviacio-
nes militares de naciones amigas y
aliadas. Algunos de ellos han ocupado
puestos relevantes, tanto civiles como
militares, en sus respectivos países.
Entre sus miles de alumnos de la ESA
hay que destacar la presencia en el
21º Curso de Cooperación Aeroterres-
tre del entonces Príncipe de España,
S.A.R. D. Juan Car los de Borbón,
cuando era teniente del Arma de Avia-
ción.
ORGANIZACIÓN Y FUNCIONES 
En sus últimos años de actividad laEscuela Superior del Aire tuvo la
estructura orgánica y desarrolló las fun-
ciones que se especificaban en la Or-
den Ministerial núm. 2204/78, de 19 de
julio, Boletín Oficial del Ejército del Aire
núm.87. La IG-10-2, de 10 de octubre
de 1978, detallaba esas funciones, así
como la estructura orgánica y relacio-
nes de este Centro como órgano res-
ponsable del perfeccionamiento de los
cuadros de mando del Ejército del Aire,
y las que debía realizar en apoyo del
Estado Mayor del Aire (EMA) para el
estudio y difusión de la doctrina aeroes-
pacial. La Escuela también debía efec-
tuar los estudios y trabajos que le enco-
mendase dicho Estado Mayor. Para po-
der realizar esas funciones se dotaba a
la Escuela de una estructura orgánica
muy desarrollada y compleja. La razón
de ser de la estructura venía dada por
la responsabilidad que tenía el Centro
de llevar a cabo las siguientes funcio-
nes primarias:
– Impartir y actualizar las enseñanzas
necesarias para la capacitación para el
mando superior del Ejército del Aire y
para el ascenso a comandante.
Capacitar a oficiales del Arma de
Aviación e invitados de fuerzas aéreas
amigas y aliadas en las técnicas y pro-
cedimientos que habían de aplicar y
desarrollar como futuros oficiales diplo-
mados de Estado Mayor.
– Desarrollar cursos o ciclos de estu-
dios para atender a la formación de ofi-
ciales en técnicas de mando, operati-
vas, logísticas, etc.
– Apoyar al EMA en el estudio y difu-
sión de la doctrina aeroespacial y en
cuantos trabajos le encomendara. 
– Mantener un intercambio informati-
vo y docente con las demás escuelas
del Ejército del Aire, así como con el
Centro Superior de Estudios de la De-
fensa Nacional (CESEDEN), con la Es-
cuela Superior y de Estado Mayor del
Ejército de Tierra y con la Escuela de
Guerra Naval.
– Dirigir y supervisar la labor del per-
sonal del Ejército del Aire destinado co-
mo profesor en otros centros superiores
de estudios militares. 
Para desarrollar las anteriores funcio-
nes primarias la ESA estaba constituida
por la Dirección, la Jefatura de Estudios
y la Jefatura de Servicios y Administra-
ción. La Dirección de la Escuela depen-
día directamente del JEMA y era el ór-
gano responsable del mando y adminis-
tración del Centro, cuya dirección
144
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específica se ejercía a través de la Je-
fatura de Estudios, que era la encarga-
da de preparar, proponer, dirigir, coordi-
nar y controlar los planes de estudio y
los trabajos encomendados, e incluía la
Secretaría de Estudios, la de Doctrina e
Información y cinco grupos didácticos. 
La Secretaría de Estudios analizaba,
proponía y redactaba normas, prepara-
ba planes de estudio y señalaba las ne-
cesidades de profesorado y material
para la realización de los cursos y con-
trolaba su realización. La de Doctrina e
Información coordinaba y controlaba los
trabajos que sobre Doctrina Aérea y
otros temas debían realizarse en la Es-
cuela en apoyo del EMA. Asimismo, di-
fundía y archivaba la información de in-
terés para la ESA para cuya actividad
contaba con un Centro de Documenta-
ción, dotado con medios adecuados pa-
ra el almacenamiento y diseminación
de la información. Esta Secretaría ges-
tionaba y desarrollaba seminarios na-
cionales e internacionales para ampliar
su labor investigadora. 
Los grupos didácticos de Orgánica,
Estrategia, Táctica, Logística y Mate-
rias Varias programaban, coordinaban
y desarrollaban sus actividades docen-
tes bajo la dirección de la Jefatura de
Estudios. Las sesiones tenían habitual-
mente una duración de cincuenta minu-
tos y en los programas se incluían los
últimos avances en Reconocimiento
Aéreo y Guerra Electrónica y el estudio
riguroso de las capacidades de los Sis-
temas de Armas más modernos. Gran
atención se dedicaba al ciclo de Plane-
amiento de Defensa, así como al pro-
ceso completo de planeamiento de
operaciones aéreas, especialmente en
los cursos de Estado Mayor. Todo ello
sin perjuicio de la dedicación adecua-
da, según el tipo de curso, a los temas
de Logística, Orgánica, Estrategia y
Táctica. La OTAN era también objeto
de estudio en profundidad en todos los
cursos impartidos en la Escuela, a par-
tir del resultado positivo del Referén-
dum sobre la permanencia desde Es-
paña12 en la OTAN, celebrado el 12 de
marzo de 1986.
Un grupo didáctico que fue adquirien-
do gran relevancia en los últimos años
de actividad de la ESA fue el de Mate-
rias Varias, que organizaba periodos
lectivos dedicados a Humanidades y a
temas Científico-económicos. En esa lí-
nea, en los programas se incluían con-
ferencias sobre Psicología, Sociología,
Derecho Constitucional y Laboral, Esta-
dística, Investigación Operativa, Econo-
mía de la Defensa, Informática y otras
materias de actualidad e interés. 
La Escuela contaba con una Junta
Facultativa, que era un órgano asesor
del general director, tanto en los aspec-
tos didácticos como en la ejecución de
las tareas encomendadas por el Estado
Mayor. La Junta también asesoraba so-
bre la selección de los profesores y de
los aspirantes a cursos, así como sobre
calificaciones, planes de estudio y otros
temas relacionados con la vida de la
ESA. 
La Jefatura de Servicios y Administra-
ción asistía al director en la realización
de los asuntos generales de la Escuela
y controlaba los temas relacionados
con personal y material, las ayudas a la
enseñanza y los servicios. Estaba cons-
tituida por: Secretaría General y de Ad-
ministración de Personal, Administra-
ción de Material y Ayudas a la Ense-
ñanza y Servicios. 
En sus últimos años de actividad la
ESA tenía una plantilla docente de 18
profesores, incluido el coronel jefe de
Estudios. Pese a la aportación de los
profesores adjuntos y adjuntos honora-
rios, la plantilla era insuficiente para
atender las múltiples funciones que te-
nía encomendadas y, además, pocas
veces estuvo cubierta. Por otra parte,
los profesores debían realizar los reen-
trenamientos reglamentarios y partici-
par en ejercicios, seminarios y otras
actividades que les apartaban de sus
obligaciones docentes, lo que ocasio-
naba una carga de trabajo adicional
para los que permanecían en la Escue-
la. Los destinados como profesores no
estaban exentos de cumplir las condi-
ciones de mando, lo que suponía que
su permanencia en la ESA no fuese to-
do lo prolongada que hubiese sido con-
veniente. 
Aunque se intentó buscar soluciones
a estos problemas, lo cierto fue que en
la ESA había una frecuente rotación de
los profesores con las consecuencias
negativas que esto suponía para la la-
bor docente. La permanencia del profe-
sorado fue un aspecto de la vida de la
Escuela que no se consiguió resolver
de forma satisfactoria, pese a los es-
fuerzos realizados para conseguir un
profesorado estable y bien preparado.
La lección que se puede sacar de la ex-
periencia de la ESA es la necesidad de
buscar un modelo de carrera para los
profesores de la enseñanza militar en el
nivel superior, que facilite su permanen-
cia en la docencia, sin ocasionarles
perjuicio en su proyección profesional. 
LA ACTIVIDAD DOCENTE
En párrafos anteriores se ha presen-tado de forma general la evolución
de la organización de la Escuela Supe-
rior del Aire y sus diversas actividades.
En este apartado se va a describir con
algún detalle la actividad docente de la
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Escuela en los distintos cursos que se
han impartido en sus aulas. 
Cursos para mandos superiores.
El más significativo era el de aptitud
para el ascenso a general, que tenía
por finalidad actualizar, perfeccionar y
ampliar los conocimientos de los con-
currentes al mismo para el desempeño
de nuevas funciones en puestos rele-
vantes del Ejército del Aire y de la De-
fensa Nacional. Los concurrentes habí-
an demostrado poseer una amplia ca-
pacidad, fruto de anteriores etapas
formativas y de la experiencia adquiri-
da en la actividad desarrollada en los
empleos y destinos de su ya dilatada
carrera. 
La finalidad del curso se lograba me-
diantes sesiones didácticas, conferen-
cias, seminarios y reuniones organiza-
das. En ellas participaban profesores
civiles y militares de reconocida solven-
cia en las materias a tratar. Los concu-
rrentes estudiaban la bibliografía reco-
mendada, realizaban trabajos en grupo
y visitaban instalaciones de interés.
Además, efectuaban un viaje a una de
las más importantes bases aéreas y a
un país aliado y amigo. Hasta el año
académico 1988-1989 el curso consta-
ba de dos fases: la primera de prepara-
ción en los destinos de los concurren-
tes y la segunda de presencia en la
ESA. Desde el mencionado año, la fase
de preparación siguió haciéndose en
los destinos, de acuerdo con las ins-
trucciones recibidas de la Escuela, pe-
ro la fase de presente tuvo desde en-
tonces dos partes: una específica y
otra conjunta. 
La específica tenía por objeto: 
a) Actualizar y completar la formación
de los concurrentes para el desempeño
de las funciones propias de los oficiales
generales dentro del Ejército del Aire.
b) Preparar a dichos oficiales en el
marco de la Acción Conjunta y de la
Defensa13.
c) Estrechar el mutuo conocimiento,
entendimiento y compañerismo entre
mandos superiores del Ejército del Aire. 
En esta fase de presente específica
se trataban temas encuadrados en los
ya mencionados grupos didácticos: Or-
gánica, Estrategia, Táctica, Logística y
Materias Varias. 
La fase de presente conjunta era coor-
dinada por la Dirección General de Ense-
ñanza del Ministerio de Defensa y en ella
participaban los concurrentes a los cur-
sos de aptitud para el ascenso a general
del Ejército de Tierra, de la Armada, del
Ejército del Aire, y de la Guardia Civil.
Tenía por objeto actualizar y completar
la formación de los concurrentes para el
desempeño de las funciones propias de
los oficiales generales en la Acción Con-
junta y en la Defensa Nacional, así como
estrechar el mutuo conocimiento, el en-
tendimiento y el compañerismo entre los
futuros mandos superiores de las Fuer-
zas Armadas y la Guardia Civil. Desde el
año 1940 se realizaron en la Escuela 54
cursos de aptitud para el ascenso a ge-
neral en los que participaron un total de
1.517 coroneles y tenientes coroneles
del Arma de Aviación y, posteriormente,
del Cuerpo General, así como de los di-
ferentes cuerpos del Ejército del Aire en
cada momento.
Otra actividad docente encuadrada
en los cursos para mandos superiores
era el Seminario Informativo de Man-
dos de Bases y Unidades Aéreas. El
primero de éstos comenzó el 6 de ma-
yo de 1989. Al mismo asistieron 18 co-
roneles y tuvo una duración de seis dí-
as. El Seminar io tenía y sigue
teniendo14 como finalidad facilitar docu-
mentación relevante e información ac-
tualizada a los designados anualmente
para el mando de bases y unidades. En
el Seminario se tratan temas muy di-
versos de carácter: operativo; política
de personal; jurídico-administrativos;
gestión administrativa y protocolo y re-
laciones públicas, así como aquellos
relacionados con otros asuntos que la
situación en cada momento haga con-
veniente tratar.
Cursos de Estado Mayor. Una de las
funciones primarias de la ESA fue la de
capacitar a los oficiales del Arma de
Aviación que superasen el proceso de
selección al curso, en las técnicas y
procedimientos empleados en los esta-
dos mayores. Para desarrollar esa fun-
ción, la Escuela impartió desde sus co-
mienzos el curso de Estado Mayor, que
capacitaba a los asistentes al mismo
para ejercer las funciones propias de un
diplomado de Estado Mayor. 
Por escrito de 2 de enero de 1941 se
convocó en el Boletín Oficial del Minis-
terio del Aire núm. 4 de 1941 el primer
curso de Estado Mayor. El número de
plazas era de 15, que podrían ser solici-
tadas por tenientes coroneles que reu-
niesen las condiciones especificadas en
la convocatoria, en la cual se indicaba
que “se darán enseñanzas sobre las si-
guientes materias: Arte Militar Aéreo
(Estrategia, Táctica, Organización y
Servicios), Arte Militar Terrestre y Arte
Militar Naval”. También se impartiría Ins-
trucción complementaria sobre “Carto-
grafía y Fotogrametría, Derecho Inter-
nacional de Guerra, Derecho Político y
Administrativo, Economía y Hacienda,
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Geografía e Historia, Comunicaciones,
Propaganda e Idiomas”. 
Los planes de estudio de los cursos
de Estado Mayor fueron cambiando a lo
largo del tiempo, pero cabe destacar el
interesante currículo de ese primer cur-
so. La duración del curso fue habitual-
mente de dos años escolares comple-
tos, empezando generalmente en sep-
tiembre de un año y terminando con la
entrega de diplomas en junio del si-
guiente curso escolar. Teniendo en
cuenta las necesidades de diplomados
y otras circunstancias, el Curso de Es-
tado Mayor sufrió notables modificacio-
nes a partir de 1988, siendo la más visi-
ble la disminución de la duración del
curso, que quedó dividido en dos fases
claramente diferenciadas: una teórica y
otra práctica. 
La primera fase se desarrollaba en
un curso escolar de septiembre a julio.
Durante ella se impar tían ciclos de
asignaturas cuya duración era variable
en función de su importancia y de su
aplicación. El 21 de septiembre de
1988 comenzó el curso de Estado Ma-
yor núm. 44, que terminó el 20 de di-
ciembre de 1989, siendo el primero
con una duración de 15 meses. A par-
tir de entonces y hasta 1995 los cursos
de Estado Mayor que se realizaron en
la Escuela tuvieron esa duración. Tras
1995 pasaron a durar un año escolar
(de septiembre a julio, ambos inclusi-
ve). Los ciclos estaban asignados a al-
guno de los ya mencionados grupos
didácticos: Táctica, Estrategia, Logísti-
ca, Orgánica y Materias Varias, con
sus dos áreas: Humanidades y Cientí-
fico-económica. Tanto en una como en
la otra se englobaban asignaturas ya
indicadas15 de relevante importancia
para evaluar situaciones y tomar deci-
siones.
La segunda fase, llamada de aplica-
ción, tenía una duración de tres meses
y estaba dedicada a la plasmación de
los conocimientos adquiridos en la fase
teórica, mediante la realización de pla-
neamientos operativos y el estudio de
problemas reales del Ejército del Aire,
que se hacía por indicación del Estado
Mayor siguiendo sus directivas, por lo
que el resultado de esos estudios y las
consiguientes propuestas se remitían a
dicho organismo. 
Los ciclos de asignaturas del Plan de
Estudios se veían enriquecidos con visi-
tas a centros e instalaciones de interés,
tanto civiles como militares. Esas visitas
complementaban la enseñanza teórica
impartida y aseguraban el contacto di-
recto con diversos aspectos de la reali-
dad española. El viaje de fin de curso,
generalmente a países aliados y ami-
gos, completaba la formación de los fu-
turos diplomados. A partir de 1988, se
incluyó en el programa del curso el estu-
dio en profundidad de la doctrina, orga-
nización y funcionamiento de la OTAN.
Los alumnos se familiarizaban con las
Publicaciones Tácticas Aliadas (ATPs) y
las utilizaban como documentación bá-
sica en el planeamiento y desarrollo de
supuestos y ejercicios tácticos.
El número de oficiales de las sucesi-
vas promociones del curso de Estado
Mayor fue variando, según las necesi-
dades que de esos titulados tenía el
Ejército del Aire en cada momento. A
partir de la 44 Promoción se produjo un
notable descenso en el número de con-
currentes, como consecuencia de la
disminución de plantillas y de las nue-
vas orientaciones en la política de per-
sonal. En el cuadro se puede observar
el número de asistentes a los 56 cursos
de Estado Mayor impartidos en la ESA.
En los primeros años había también
oficiales del Ejército de Tierra y la Ar-
mada en los cursos de Estado Mayor
del Aire, y en los últimos años se incre-
mentó la asistencia a los cursos de ofi-
ciales pertenecientes a Fuerzas Aéreas
de países amigos, la mayoría de ellos
iberoamericanos. La presencia de alum-
nos extranjeros se consideró siempre
muy positiva pues, además de servir
para estrechar lazos de amistad con las
fuerzas aéreas de esos países, ayuda-
ba a intercambiar ideas sobre doctrina,
técnicas y tácticas aéreas. El total de di-
plomados de Estado Mayor graduados
en la Escuela Superior del Aire fue de
1.279, 142 de ellos extranjeros.
Cursos de Aptitud para el ascenso a
comandante. Este curso tenía y tiene la
finalidad de proporcionar a los capitanes
asistentes los conocimientos necesarios
para el desempeño de su misión en los
empleos superiores. Los cursos se des-
arrollaron hasta 1999 en la ESA y a partir
del año 2000 en el Centro de Guerra Aé-
rea (CEGA). En la Circular de 13 de junio
de 1940, publicada en el BOE núm.167,
de 15 de junio de 1940, quedaban “con-
vocados para asistir al curso de capacita-
ción para poder alcanzar la aptitud para
el ascenso al empleo inmediato” los capi-
tanes de la Escala del Aire que se rela-
cionaban. Con el paso del tiempo los cur-
sos pasaron a denominarse primero de
Aptitud y, actualmente de Actualización,
para el ascenso a comandante, habiendo
sufrido numerosas modificaciones en su
estructura y contenido.
Los últimos cursos realizados en la
ESA duraban un trimestre en la fase de
147
Pasillos de la ESA
140 la ESA_SALAS BUENO  22/2/17  12:32  Página 147
presente. Con anterioridad, los alumnos
habían efectuado en sus destinos una
fase de preparación de la misma dura-
ción. En los cursos para los oficiales del
Arma de Aviación y Cuerpo General se
daba una importancia primordial en la
fase de presente al estudio de la función
de mando a nivel de comandante y te-
niente coronel. Además, se impartían
enseñanzas, adecuadas al nivel del cur-
so, de carácter orgánico, logístico, tácti-
co, técnico y administrativo. Se comple-
taba el contenido del curso con dos ejer-
cicios de operaciones aéreas para
aplicar los conocimientos adquiridos.
Durante la fase de presente los oficiales
asistentes a los cursos realizaban tam-
bién un número limitado de visitas a
centros civiles y militares de interés.
Los oficiales de los cuerpos del Ejér-
cito del Aire, como sus compañeros del
Arma y después del Cuerpo General,
realizaban también una fase preparato-
ria. La fase de presente se dividía en
dos partes: la primera, común, con in-
dependencia del Cuerpo de cada alum-
no, tenía un programa reducido del pre-
visto para el Arma de Aviación, mien-
tras que la segunda era específica para
cada Cuerpo y tenía una duración de
dos semanas. El desarrollo del progra-
ma de esta fase era preparado y dirigi-
do por un coordinador del Cuerpo res-
pectivo, de la Dirección de Asuntos
Económicos para el Cuerpo de Inten-
dencia y del Mando de Material (des-
pués Mando de Apoyo Logístico) para
el Cuerpo de Ingenieros. Un total de
4.027 alumnos han realizado este curso
en la Escuela desde 1940 hasta 1999.
En el gráfico, a modo de resumen de
datos, se representan los alumnos con-
currentes a los diferentes cursos más
relevantes realizados en la Escuela.
Cursos de Cooperación Aeroterres-
tre. En el año 1954 comenzaron las
conversaciones entre los Estados Ma-
yores del Ejército de Tierra y del Ejérci-
to del Aire para organizar en España
cursos de cooperación, siguiendo el
modelo16 de otros países. Esas conver-
saciones terminaron en un acuerdo17
para la creación de la Escuela de Coo-
peración, bajo la dependencia de la
ESA, con una plantilla de personal de
ambos ejércitos. El 4 de octubre de
1954 comenzó en el Centro el primer
Curso Informativo de Cooperación Ae-
roterrestre al que asistieron 30 alumnos
entre generales, coroneles, tenientes
coroneles y comandantes de los ejérci-
tos de Tierra y Aire. Dado el éxito del
curso y su necesidad objetiva, el año
1955 se creó la Escuela de Coopera-
ción Aeroterrestre18, que fue adquirien-
do una importancia creciente. 
El año 1957 a los cursos informativos
se añadió el Curso de Especialización
en Cooperación Aeroterrestre. La Es-
cuela de Cooperación impartió a partir
de entonces los siguientes cursos: In-
formativo para Mandos Superiores (ge-
nerales y coroneles); Informativo para
jefes ; de Especialización para jefes y
oficiales e Informativo para oficiales su-
periores; así como el Informativo y de
Especialización abreviados para los
alumnos de los cursos de Estado Mayor
de los Ejércitos de Tierra y Aire. A partir
de 1964 la Escuela de Cooperación Ae-
roterrestre se integró en la Escuela de
Formación de Mandos, creada dentro
de la ESA por Orden Ministerial núm.
2489/64. 
Teniendo en cuenta la experiencia ad-
quirida en los cursos de Cooperación
realizados hasta entonces, en 1973 se
tomó la decisión de unificar todos los
cursos de Cooperación en un Curso de
Especialización en Cooperación Aerote-
rrestre. Este nuevo Curso tenía una pri-
mera parte teórica y una segunda de
carácter práctico, que se hacía en coor-
dinación y bajo la autoridad del jefe del
Mando de la Aviación Táctica y se des-
arrollaba en el Aeródromo Militar de Ta-
blada. La realización de la segunda par-
te del curso en Sevilla obligaba al tras-
lado a esta ciudad de profesores y
alumnos con los gastos e inconvenien-
tes que esto suponía. Se consideró en-
tonces la conveniencia de realizar todo
el curso en Tablada y para ello se creó
el 27 de septiembre de 1977 la Escuela
de Apoyo Aéreo bajo la autoridad del
general jefe del Mando de la Aviación
Táctica. Hasta esa fecha habían tenido
lugar en la ESA 84 cursos Informativos
y 32 de Especialización, habiendo asis-
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nerales y oficiales de los ejércitos de
Tierra y Aire. De los asistentes 102 fue-
ron extranjeros.
Curso para el ascenso a teniente
coronel. Según lo determinado en el
artículo 38 de la Ley 17/1989, de 19 de
julio, Reguladora del Régimen del Per-
sonal Militar Profesional publicada en el
BOE núm. 172, de 20 de julio de 1989,
la ESA como Escuela General del Ejér-
cito del Aire tenía que impartir “los cur-
sos de capacitación para el desempeño
de los cometidos de categorías o em-
pleos superiores y los de Estado Mayor
de sus respectivos Ejércitos”. Esa nor-
mativa supuso la creación de un nuevo
tipo de curso para el ascenso a teniente
coronel de las antiguas escalas medias
del Ejército del Aire. 
Al primer curso, convocado por Or-
den 722/07160/91 (BOD 100) y Orden
722/08040/91 (BOD 110), concurrieron
ocho asistentes, y se celebró entre el
20 de mayo y el 14 de junio de 1991.
Las materias impartidas se integraban
en diez módulos: Organización, Estra-
tegia, Logística, Doctrina Aérea, Admi-
nistración Militar, Teoría del Mando, Or-
ganización de las Fuerzas Armadas
(FAS), Relaciones humanas, Reales
Ordenanzas (RR.OO) y Constitución y
Técnicas de Expresión y Comunica-
ción. Hasta 1999 se realizaron un total
de siete cursos, a los que concurrieron
127 alumnos. Desde entonces estos
cursos continúan realizándose gene-
ralmente en el CEGA con carácter
anual. 
Curso de Ascenso a Suboficial Ma-
yor. Basado en el mismo artículo de la
Ley 17/89, el primer curso , con 43 con-
currentes, se realizó desde el 14 de
septiembre al 26 de noviembre de
1993. Mientras se desarrollaron en la
ESA tenían una duración de entre 9 y
10 semanas, en función del número de
asistentes, y las materias impartidas in-
tegradas en siete módulos: Orgánica,
Estrategia, Logística, Doctrina, Adminis-
tración Militar, Teoría del Mando y Téc-
nicas de Expresión y Comunicación.
Hasta 1999 se realizaron un total de
siete cursos, a los que concurrieron 224
alumnos. Posteriormente, dichos cursos
se han seguido realizando en el CEGA
con carácter anual. 
Otros cursos y seminarios. En la
ESA se realizaron entre los años 1960 y
1973 un total de 12 cursos de Transpor-
te Aéreo a los que asistieron 321 oficia-
les de los ejércitos de Tierra y Aire.
Otros cursos que se realizaron en el
Centro fueron 15 cursos de Técnica
Contable y Contractual (que en la actua-
lidad aún continúan impartiéndose en el
CEGA) y cursos de Seguridad en Vuelo,
que ahora se imparten en la Escuela de
Técnicas Aeronáuticas (ESTAER).
El primer seminario sobre Guerra
Electrónica en el Ejército del Aire tuvo
lugar en la ESA el año 1985, pasando
posteriormente a desarrollarse en la
Escuela de Mando, Control y Telecomu-
nicaciones (EMACOT), ya con la cate-
goría de Curso. 
La OTAN fue protagonista de numero-
sos seminarios en los últimos años de
la vida de la Escuela, época en la que
se realizaron también otros varios sobre
Gestión de Crisis. Además, en la Es-
cuela se celebraron reuniones de gru-
pos de trabajo de la OTAN a los que se
apoyó con profesores, locales y otros
medios. También tuvieron lugar en sus
locales seminarios sobre temas diver-
sos, así como numerosos actos acadé-
micos. 
La Escuela fue habitualmente el lu-
gar de celebración de los exámenes
de ingreso a los cuerpos del Ejército
del Aire y sus profesores colaboraban
con los centros de formación de esos
cuerpos y, posteriormente, con los de
los cuerpos comunes de las Fuerzas
Armadas. Los profesores de la ESA
participaban también en los cursos de
la Escuela de Estado Mayor del Ejérci-
to de Tierra y de la Escuela de Guerra
de la Armada, en los que impartían
conferencias sobre Orgánica, Táctica y
Logística aéreas. 
El ejercicio inter-escuelas, que se rea-
lizaba en las últimas semanas del curso
de Estado Mayor, era preparado con-
juntamente por los profesores de los
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tres centros, siendo una ocasión exce-
lente para practicar la acción conjunta y
la cooperación entre los componentes
de las Fuerzas Armadas. Los profeso-
res de la Escuela, además, participa-
ban activamente en las jornadas Fuer-
zas Armadas-Universidad, colaborando
en su preparación y aportando ponen-
tes a las mesas redondas.
Anualmente21 se celebraba un inter-
cambio de profesores con el Instituto de
Altos Estudios da Força Aérea Portu-
guesa, que era una magnífica oportuni-
dad para compartir conocimientos e in-
tercambiar métodos de enseñanza y
experiencias docentes, así como de es-
trechar lazos con la Fuerza Aérea del
país vecino. El intercambio se materiali-
zaba con el traslado durante una sema-
na de un profesor de uno de los centros
al otro y, posteriormente, se devolvía la
visita. Todos los que vivieron ese inter-
cambio guardan un imborrable recuerdo
del mismo. 
OTRAS ACTIVIDADES 
La Escuela Superior del Aire desarro-lló también tareas no estrictamente
docentes, aunque relacionadas de al-
gún modo con esa labor, de entre las
que cabe destacar dos: la labor de la
Oficina de Documentación y el apoyo
prestado al Estado Mayor del Aire. 
La Oficina de Documentación tenía
como misión gestionar la gran cantidad
de documentos que se recibían, así co-
mo el material pedagógico que en la
misma se editaba, poniendo a disposi-
ción de profesores y alumnos la infor-
mación de que disponía, sirviendo de
medio o camino entre dicha información
y el usuario. La necesidad de disponer
de un órgano encargado de la docu-
mentación nació con la Escuela. En
principio se utilizó la Biblioteca para tal
fin, pero pronto se creó una Sala de Do-
cumentación que comenzó utilizando, y
después absorbiendo, gran parte del
fondo documental existente en dicha Bi-
blioteca. 
A lo largo de los años, con la constante
adquisición de información y documenta-
ción, la Oficina de Documentación consi-
guió tener un fondo muy nutrido que ha
sido heredado por el CEGA, y cuenta
con colecciones que pueden considerar-
se piezas únicas. Cabe resaltar la colec-
ción de la primera época de la Revista de
Aeronáutica y Astronáutica (RAA), desde
su primer número de abril de 1932 hasta
el número 52 de 15 de julio de 1936. En
diciembre de 1940 se inició la nueva épo-
ca de la RAA, manteniéndose completa
la colección hasta la actualidad.
Las revistas Ejército y General de Ma-
rina se comenzaron a recibir en los
años 1940 y 1941, respectivamente.
Especial mención merece la colección
iniciada en 1942 de los boletines de Di-
fusión del Estado Mayor del Aire, que
destacan por su original estructura e in-
teresante contenido. En sus comienzos
se editaban 20 ejemplares de cada Bo-
letín, escritos a máquina, cuyo conteni-
do se nutría de traducciones de artícu-
los de la prensa internacional. Existen
también colecciones de revistas en cas-
tellano como Mundo, Política Exterior,
Interavia, etc., y de otras extranjeras co-
mo Defense Nationale, Forçes Aerien-
nes Françaises, etc. 
Las monografías y los ejercicios eran
los dos tipos de documentos más carac-
terísticos de los custodiados en la Ofici-
na de Documentación. Las monografías
archivadas durante el funcionamiento de
la ESA eran en total 7.538, de las cua-
les 4.393 son de los cursos de Aptitud
(Capacitación) para el ascenso a tenien-
te coronel (128), comandante (4.027) y
suboficial mayor (238), 1.628 de los cur-
sos de Estado Mayor y 1.517 de los de
aptitud para el ascenso a general. Las
monografías eran encargadas por la Di-
rección de la Escuela a los alumnos,
tanto a la iniciación/presentación al cur-
so como al final del primer año. Estos
estudios trataban temas muy diversos y
tenían que ser inéditos. Una muestra de
la profundidad de las monografías pre-
sentadas es un trabajo realizado por un
alumno de un curso de Estado Mayor
sobre la Defensa Nacional francesa, con
un total de 826 páginas. 
En los últimos cursos de Estado Ma-
yor realizados en la ESA fueron nume-
rosas las monografías que tenían una
extensión aproximada de 600 páginas.
En la Oficina se encuentra también la
documentación relativa a los ejercicios
desarrollados bajo la supervisión de la
Dirección o de los distintos Grupos Di-
dácticos. Los ejercicios tienen planea-
mientos concretos y fueron realizados
en la Escuela por los alumnos de los
cursos de Estado Mayor. También está
la documentación completa de ejerci-
cios inter-escuelas, hechos en coopera-
ción con las Escuelas de Estado Mayor
del Ejército de Tierra y la de Guerra Na-
val de la Armada. En la Oficina de Do-
cumentación se guardan un total de
más de 900 documentos sobre ejerci-
cios, así como todos los Reglamentos y
Manuales que tuvieron entrada en la
ESA, tanto de los Ejércitos y la Armada
como conjuntos. En resumen, cerca de
1.000, a los que hay que añadir un nú-














Alumnos de los cursos de
Estado Mayor impartidos
en la ESA.
Alumnos de los todos los
cursos impartidos en la
ESA.
140 la ESA_SALAS BUENO  22/2/17  12:32  Página 150
La documentación OTAN que lle-
gaba a la Escuela se custodiaba de
acuerdo con las normas marcadas
por la Alianza en el Sub-registro
OTAN, que se creó en 1988. Por últi-
mo, en la Oficina se guardan dos
ejemplares de los libros editados
por la propia Escuela para uso de
los alumnos de los distintos cursos.
La Biblioteca, además de sus
funciones tradicionales, fue también
un importante depósito de informa-
ción de la ESA. Cuando fue transfe-
rida al CEGA tenía más de 5.000
volúmenes de temas relacionados
con la actividad de la ESA. Los títu-
los más numerosos eran los relacio-
nados con la Historia, la Aviación, el
Arte Militar, la Economía, el Dere-
cho y la Geografía. En los últimos
años de la Escuela se prestó espe-
cial atención a la adquisición de li-
bros sobre Informática, Inteligencia
Artificial, Organización, Sociología,
Administración Pública y Administra-
ción de Empresas. 
El caudal de información que ha-
bía en la Oficina de Documentación
estaba registrado, seleccionado y
clasificado con arreglo a un índice de
claves continuamente actualizado por
los Grupos Didácticos. Los profesores y
alumnos podían consultar un fichero,
casi totalmente informatizado, cuando
necesitaban conocer la documentación
existente sobre un tema concreto. La
base de datos tenía en 1999 más de
70.000 fichas con toda la información
entrada en la Escuela desde 1980. Ade-
más, en la oficina había más de 50.000
ficheros no automatizados de carácter
específico sobre aeronaves, con sus
características y fotografías, y material
clasificado, así como de autores por
materias y por clave. 
Apoyo a otros organismos. La Or-
den Ministerial núm. 2204/78, de 19 de
julio, que regulaba el funcionamiento
de la ESA, en su artículo sexto, esta-
blecía que el general segundo jefe y los
jefes de las divisiones del Estado Ma-
yor del Aire, así como las autoridades
titulares de los restantes organismos
del Cuartel General del Ejército del Ai-
re (CGEA), podían recabar directamen-
te al general director de la Escuela los
estudios e informes técnicos que consi-
derasen necesarios para apoyar el
cumplimiento de las misiones a ellos
encomendados. Recogía el ar tículo
mencionado lo establecido en normati-
vas anteriores y la práctica habitual
desde los primeros tiempos de la ESA.
Esta faceta de la actividad de la Escue-
la, aunque no bien conocida, era de
gran impor tancia, pues ayudaba a
mantener el contacto con otros orga-
nismos del CGEA.
Merece destacarse la activa y durade-
ra colaboración con el EMA en el estu-
dio y actualización de la Doctrina Aero-
espacial. Debe también resaltarse el es-
fuerzo realizado para adoptar las
distintas Publicaciones Tácticas Aliadas
(ATP) de la OTAN. Algunos de los traba-
jos realizados en apoyo del EMA y otros
organismos del CGDEA son:
– Operaciones Aéreas Ofensivas.
Planeamiento: cálculo de la fuerza.
Texto de la Escuela. 1982.
– Informe sobre el documento: tra-
bajo sobre proyecto de un programa
de Sociología Militar para los alum-
nos de las Academias Militares de
formación de oficiales, noviembre de
1984.
– Estudio e informe sobre el Pro-
yecto de Manual Psicopedagógico
para uso en centros de enseñanza
del Ejército del Aire, septiembre de
1985.
– Planeamiento de un ejercicio de
Defensa Aérea de ámbito peninsular.
Noviembre de 1985.
– Informe al JEMA sobre normas
de calificación de pilotos y polígonos
de tiro. Abril 1986.
– Estudio de normas para Opera-
ciones de Desembarco Aéreo. Mayo
1986.
– Proyecto de Doctrina Militar Uni-
ficada. 1986.
– Plan de Inteligencia del Ejército
del Aire (PLINTEA). Noviembre
1986.
– Normas para la Protección de la
Documentación Clasificada. Texto de la
Escuela. 1986.
– Consideraciones al diccionario de
Terminología Logística Conjunta. Febre-
ro 1988.
– Estudio de prospectiva (CESEDEN
con colaboración Escuela Superior del
Ejército, Escuela Superior del Aire y Es-
cuela de Guerra Naval). Octubre 1987.
– Nota Informativa sobre Comisiones
de Doctrina. Septiembre 1988.
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LA CÁTEDRA KINDELÁN
Por su importancia y proyección inter-nacional merece especial mención la
Cátedra Kindelán de Pensamiento y Doc-
trina Militar Aérea durante los años que
se desarrolló bajo los auspicios de la
ESA. La Cátedra se creó con ocasión de
la celebración en febrero de 1988 del 75º
Aniversario del nacimiento de la Aviación
Militar española, siendo la ESA respon-
sable de su creación, organización y des-
arrollo hasta el año 2000, cuando el CE-
GA se hizo cargo de su continuidad.
El 3 de junio de 1988, S.M. el Rey D.
Juan Carlos I inauguró la Cátedra en un
solemne acto celebrado en el Salón de
Honor del Cuartel General del Aire. Estu-
vieron presentes en la ceremonia, entre
otras autoridades, el ministro de Defensa,
el jefe de Estado Mayor de la Defensa, el
jefe de Estado Mayor del Aire, los jefes
de Estado Mayor o Inspectores de las
Fuerzas Aéreas de los demás países de
la OTAN, así como los jefes de los man-
dos aéreos y numerosos invitados civiles
y militares. 
Del 6 al 10 de junio de 1988 se celebró
en la Escuela el I Seminario Internacional
dedicado al Estudio de la Doctrina Aérea
para el año 2.000. Además de los ponen-
tes de diversos países de la OTAN y de
los entonces mandos aéreos de Comba-
te (MACOM), Táctico (MATAC) y de
transporte (MATRA), asistieron como in-
vitados representantes las fuerzas aére-
as de Argentina, Brasil, Chile y Uruguay. 
EPÍLOGO
En la Escuela Superior del Aire el cur-so escolar terminaba tradicionalmen-
te con la entrega de despachos en el
mes de julio a los alumnos que termina-
ban sus dos años de estudios del curso
de Estado Mayor. El acto, generalmente
presidido desde 1976 por S.M. el Rey D.
Juan Carlos I, era el punto culminante del
año académico. La entrega de despa-
chos a la 45 Promoción de Estado Ma-
yor, la primera con el curso reducido de
la última etapa de la Escuela se realizó
en el mes de diciembre de 1988 y así se
siguió haciendo mientras el curso se rea-
lizó en la ESA. En el solemne acto los
nuevos oficiales de Estado Mayor recibí-
an de S.M. el diploma y el distintivo de su
función y tras la lectura por el general di-
rector de la última lección del curso, los
recién diplomados se fotografiaban con
S.M. en las escaleras del Salón de Ho-
nor. 
El Centro de Guerra Aérea asumió,
tras la desaparición de la Escuela Supe-
rior, algunas de las importantes funcio-
nes que ésta llevaba a cabo. Creado por
Orden Ministerial 83/2000 de 24 de mar-
zo de 2000, el Centro mantiene una nota-
ble actividad en los mismos locales que
tenía la Escuela. El CEGA es, en algunos
aspectos, heredero de la Escuela Supe-
rior del Aire y continuador de su tradición
docente dentro del Ejército del Aire. 
Con su incansable actividad docente,
la Escuela Superior del Aire rindió duran-
te sesenta años un importante servicio al
Ejército de Aire, a las Fuerzas Armadas y
a la sociedad española en su conjunto.
Nacida recién terminada la Guerra Civil y
cuando se iniciaba la Segunda Guerra
Mundial, la Escuela representó la volun-
tad del recién nacido Ejército del Aire de
dotarse, desde sus primeros pasos, de
un centro de enseñanza militar que le
permitiese garantizar la adecuada prepa-
ración de sus mandos medios y superio-
res, así como poder contar con oficiales
de Estado Mayor con la formación nece-
saria para responder a los retos que ten-
dría que afrontar el componente más jo-
ven de nuestras Fuerzas Armadas. •
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1El Real Decreto 1107/1999 modificaba el Real De-
creto 1249/1997 de 24 de julio por el que se regula-
ba la organización del Centro Superior de Estudios
de la Defensa Nacional.
2La Ley 17/1999, de 18 de mayo, de Régimen del
Personal de las Fuerzas Armadas, en su artículo
58, dispone que el Centro Superior de Estudios de
la Defensa Nacional (CESEDEN) se estructura en
Escuela de Altos Estudios de la Defensa y en Es-
cuela Superior de las Fuerzas Armadas, estable-
ciendo como responsabilidades de esta última, im-
partir los cursos de Estado Mayor y los de capacita-
ción para el desempeño de los cometidos de
General de Brigada, así como otros estudios y acti-
vidades relacionados con las Fuerzas Armadas.
3Cursos de Suboficial Mayor (CASUMA) a partir de
1993.
4Ver Instituto de Historia y Cultura Aérea. Madrid
1988. Historia de la Aviación Española, página 405.
5Ver. Cursos, CIRCULAR de 13 de junio de 1940,
publicada en el Boletín Oficial del Estado núm.167
de 15 de junio de 1940.
6Ver Orden de la Dirección General de Instrucción
Cursos en el Boletín Oficial del Ministerio del Aire
de 17 de Julio de 1941.
7La Escuela Superior de las Fuerzas Armadas fue
inaugurada por S.M. el Rey Don Juan Carlos I el 14
de septiembre de 1999.
8El CEGA se creó por la Orden Ministerial 83/2000,
de 24 de marzo de 2000.
9En el Boletín Oficial del Aire salió nombrado por
Orden Ministerial de 3 de febrero de 1955 el coro-
nel Álvarez Pardo como Director de la Escuela de
Cooperación Aeroterrestre, si bien no se había cre-
ado por disposición ministerial (Decreto u Orden) la
mencionada escuela. 
10Real Decreto 1558/1977, de 4 de julio, por el que
se reestructuran determinados órganos de la Admi-
nistración Central del Estado. Boletín Oficial del Es-
tado número 159 de 5 de julio de 1977.
11En la Orden Ministerial 511/03471/82, de 18 de di-
ciembre, Boletín Oficial del Ministerio de Defensa
núm. 153 de 23 de diciembre de 1982 se establecí-
an las Normas para el nombramiento de Profesores
Adjuntos y profesores adjuntos honorarios de la Es-
cuela Superior del Aire.
12España era miembro de la OTAN desde el 30 de
mayo de 1982.
13Esta preparación se completará en la fase de pre-
sente conjunta.
14En la actualidad se realiza en el CEGA.
15Ver página 9 de este artículo.
16Se tomaron como modelos la Escuela de Coope-
ración Aeroterrestre del Reino Unido (Old Sarum) y
la equivalente de los Estados Unidos en Southern
Pines.
17Escrito del General Jefe del EM del Aire de 27 de
noviembre de 1954 al General Jefe del EM Central
del Ejército.
18No se publicó disposición de rango ministerial
(Decreto u Orden) creando esta Escuela. Sin em-
bargo, por Orden de 3 de febrero de 1955 se nom-
bró Director de la Escuela al coronel Don José Ál-
varez Pardo.
19La denominación de jefes abarcaba los empleos
de coronel, teniente coronel y comandante.
20Convocado por Resolución 765/09001/93 (BOD
núm. 128)
21Dichas reuniones se mantuvieron hasta el año
2005, siendo posteriormente sustituidas por las reu-
niones bilaterales de Estados Mayores, que a fecha
de hoy continúan.
NOTAS
Rotonda de acceso al despacho del director.
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1Revista de Historia Aeronáutica. Año 2009. Nº 27
La compañía de globos en la campaña de Melilla de 1909
Antonio Fernández Santillana








Cortar o fotocopiar el cupón y enviar a:
Instituto de Historia y Cultura Aeronáuticas
C/ Princesa 88, bajo. 28008 Madrid




Localidad ............................ Provincia .................
 Suscripción Aeroplano ...................7,21 € unidad
 Número suelto................................9,62 €
 Extranjero......................................9,62 € + gastos de envío
Pedidos contra reembolso (+ gastos de envío)
Venta directa en el mismo Instituto
CUPON
DE RESPUESTA
La finalidad deAEROPLANO es publicar
aquellos trabajos de investigación que
merecen ser divulgados y conocidos por todos
los interesados en estos temas. 
Es una publicación de historia de la Aviación, 
bien documentada y al servicio de
la verdad histórica.
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Revista de Historia Aeronáutica. Año 2016. Nº 34
Segundo Grupo de Escuadrillas en Marruecos
Modesto Madariaga, un corraleño en las alas españolas
La Escuadrilla de Sondeos
Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA)
recoger, conservar y difundir
Los cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire.
Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 -  e-mail: ahea@ea.mde.es
Castillo Villaviciosa de Odón  
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